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Говоря об этом проекте, который быть 

может должен был увидеть будущее, при- 

дется вернуться немного назад в прошлое, 

а точнее в 80-е годы теперь уже прошло- 

го 20 века. 

Испытания высотного самолета М-17 

разработки ОКЬ В. М. Мясищева, получив 

щего впоследствии наименование «Стра 

тосфер 

Стало ясно, что в погоне за рекордными 

а» еще не закончились, а всем уже 

характеристиками компоновщики и про- 

ектанты «зажали» самолет так, что для 

серьезной полезной нагрузки места на 

самолете не осталось! 

Перед глазами был опыт американцев, 

оздавших высотный самолет 0-2, печаль- 

«самолет-шпион», сби но известный как 

тый под Свердловском в 1961 г. Един- 

ственной нагрузкой самолета 0-2 была 

фотоаппаратура, размещаемая в узком 

фюзеляже за пилотской кабиной в так на- 

зываемом отсеке «С». 

Модуль с фотоаппаратурой был сде 

лан съемным и действительно много мес 

та не занимал. 

Однако мировые события последую- 

щих лет, происходящие на фоне полити- 

ческого противостояния двух мировых 

систем, а также чрезвычайно быстрое 

развитие электронных средств разведки 

подводило к нео бходимости создания от- 

вечающего возросшим требованиям вы- 

Валерий ПОГОДИН 

М-17РП - назад, в будущее 

сотного ра едчика нового поколения. 

Такой самолет должен был нести специ 

альную аппаратуру-РЛС бокового обзора, 

Ъюзволяющую проводить радиолокацион- 

ное зондирование территории потенци 

ального противника не залетая нае 

риторию. 

отер- 

Главным «оружием» такого дозвуково- 

го самолета была недосягаемая высота 

олета и значительное удаление от раз 

ведываемого уча‹ тка земнои поверхнос- 

ти. Причем создание в США под руковод- 

ством все того же главного конструктора 

Кларенса (Келли) Джонсана сверхзвуко- 

вого стратегического самолета-разведчи 

ка 5В-71 «Черный дрозд» это тема отдель 

ного разговора, 

Не отходя от концепции хорошо за 

рекомендовавшего себя самолета Ц-2, 

главный конструктор К. Джонсон присту 

пая к созданию новои версии высотного 

дозвукового самолета сохранил весь о0- 

лик самолета Ц-2, существенно изменив 

только его размерность 

Однако 

Джонс 

ходимое полезное пространство под раз 

лавное, что придумал К 

он нашел на самолете так необ 

мещение габаритного оборудования ра- 

диоэлектронного наблюдения, это были 

крыльевые контейнеры. 

Чудовищных размеров контейнеры 

под специальную 

размещались на консолях и без того гиб 

нагрузку конформно 

кого крыла. В полете контейнеры своим 

весом значительно разгружали конструк 

цию крыла и значительно снижали изги 



бающий момент в корне крыла. Новый вы- 

сотный самолет-разведчик получил назва- 

ние ТК-1, покрашенный черной краской он 

производил внушительное впечатление. 

«Черная краска» оказалась специальным 

противолокационным покрытием, погло- 

щающим падающие радиоволны и не рас- 

сеивающим их в сторону излучающей РЛС. 

В 80-х годах получила поддержку пре- 

зидента США Р. Рейгана программа «5{е- 

а{В» («Хитрость, уловка»). Черное покры- 

тие поверхности самолета ТВ-1 было как 

раз продуктом программы «5{еаЁ». 

В начале 80-х в проектном отделении 

ЭМЗ им. В. М. Мясищева были развернуты 

проектные работы по формированию об- 

лика перспективного высотного самолета 

специального назначения. Самым логич- 

ным решением конечно было создание са- 

молета на базе уже существующего М-17, 

учтя все те замечания, с которыми столк- 

нулись разработчики. 

В процессе проектно-поисковых ра- 

бот рассматривались множество проектов 

высотного самолета, среди которых мож- 

но было бы выделить некоторые характер- 

ные, отвечающие разным концепциям. 

В качестве альтернативных рассматри- 

вались многочисленные варианты клас- 

сической схемы, широкофюзеляжная кон- 

цепция М-60, породившая впоследствии 

целое семейство самолетов различной 

размерности и назначения, экзотические 

схемы, в том числе «Парасоль» (с подкос- 

ным крылом), «Тандем» (продольный бип- 

лан ) и наконец «Летающее крыло». 

Концепция развития самолета М-17 

двухбалочной схемы получила приоритет 

ив дальнейшем она была практически 

реализована в виде двухдвигательного 

также двухбалочного самолета, получив- 

шего обозначение М-55 «Геофизика». 
Самолет М-55 делался под конкретную 

целевую нагрузку, поэтому облик самоле- 

та сформировался достаточно просто. 

Проблема обеспечения высокой тяго- 

вооруженности для высотного самолета 

М-55 была решена применением двухдви- 

гательной силовой установки, а пробле- 

ма полезных объемов под размещение 

спецнагрузки решалась размещением на- 

грузки в отсеках фюзеляжа в том числе и 

между двигателями, а также в развитой 

В ПЕ и 

А $. $ у 

.-—. — ®) 

носовой части фюзеляжа. Главный эле- 

мент спецнагрузки — поворотная антенна 

РЛС бокового обзора располагалась под 

полом кабины летчика, специально для 

этого носовая часть фюзеляжа имела в 

поперечном сечении вытянутую овальную 

форму, благодаря чему подкабинный от- 

сек имел достаточные объемы. 

Разработка, постройка и опыт успешной 

эксплуатации высотного самолета М-55 

«Геофизика», многочисленные мировые 

рекорды установленные на этом самоле- 

те, участие в международных программах 

изучения атмосферы земли - все это было 

уже много позже. А тогда, в начале 80-х 

многое было не ясно, и решение по како- 

му пути идти еще не было принято. 

Схема самолета М-17РП 
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М-17РП на авиаремонтном заводе 

Особенность программы создания 

многоцелевого высотного дозвукового 

самолета (МВДС) состояла в том, что при 

ступая к поисковым работам проектантам 

не формулировалось четкой задачи какой 

самолет нужен, только директивные тре- 

бования. 

ов первую очередь указывало нато, 

что поставленная задача не ординарная 

и даже сами требования должны были 

быть определены после большой исследо- 

вательской работы. 

Открываемые по теме тематические 

карточки с течением времени меняли тех- 

нические требования, менялись требуе- 

мые параметры будущего самолета. Варь- 

ировался вес и состав целевой нагрузки, 

не было единого мнения по вопросу со- 

става оборудования и обслуживающего 

Модель самолета М-1 хо 

экипажа на борту. Согласно традицион- 

ной концепции считалось естественным 

то, что высотный самолет имеет экипаж 1 

2 человека и вся получаемая в полете ин- 

формация транслируется на наземные 

пункты для последующей обработки или 

привозится самолетом на аэродром бази- 

рования. 

Длительная расшифровка на земле 

результатов полета серьезно снижала 

оперативность разведывательной работы, 

но с этим приходилось считаться, альтер- 

нативы просто не было. 

Любое увеличение характеристик спе 

циального оборудования и автоматизация 

процессов обработки информации на 

борту самолета-разведчика неизбежно 

вели к увеличению веса этого самого обо- 

рудования. 

Создался заколдованный круг, чтобы 

получить оперативную качественную ин 

формацию необходимо увеличивать со 

став и соответственно вес оборудования 

Узеличенный вес оборудования сни 

жал летные характеристики самолета и 

тем самым снижал возможности получе- 

ния хороших результатов разведки. 

Создание высотного самолета с рекор 

дными характеристиками было неимовер 

но сложной задачей, увеличение целевой 

нагрузки на каждую сотню килограммов 

давалось проектантам ‹ большим трудом, 

Поэтому самолеты-разведчики, создава 

емые как специализированные самолеты 

ане путем модификации серийных машин 

как правило имели рекордные характери 

стики высоты полета и скорости. 

Конечно, эта концепция была не един 

ственной и кстати не всеми признавалась 

единственно правильной, С расширением 

задач разведки значительно увеличился 

состав специального оборудования на 

борту и главное заказчиком все настои 

чивее выдвигались требования обработ- 

ки полученной информации на борту са 

молета в реальном масштабе времени. 

Это требование приводило разработ 

чиков к необходимости размещения на 

борту проектируемого высотного самоле 

та уже целого экипажа обслуживания 4 

10 человек. 

Не все соглашались с таким подходом, 

ведь когда речь заходит о высотном са 

молете в борьбе за достижение высоких 

характеристик считается каждый кило 

грамм веса, а здесь нагрузка в несколько 

тонн, да еще герметичный пассажирский 

сапон для операторов на борту. 



Масла в огонь технических противоре- 

чий добавило требование малой радиоло- 

кационной заметности. Делать самолет 

несущий на борту мощнейший источник 

излучения (РЛС бокового обзора) малоза- 

метным для радиолокаторов противника? 

Это было абсурдом или точнее казалось им, 

но, как оказалось впоследствии, любые 

проблемы решаются если ими заниматься. 

Нужен был какой то технологический 

прорыв или новые неординарные техни- 

ческие решения, которые бы позволили 

кардинально решить проблему достижения 

высоких характеристик и вырваться из 

замкнутого круга технических противоре- 

чий. Одним из таких новых решений было 

предложение комплекса идей, вошедших 

в концепцию самолета М-60, но это тема 

отдельного разговора, немаловажного для 

истории отечественной авиации. 

Проект самолета М-17РП относился к 

традиционной концепции самолета с ли- 

митированными массами специальной 

нагрузки и малым объемом фюзеляжа, с 

экипажем, состоящим из одного челове- 

ка. Важной отличительной особенностью 

этого варианта было желание максималь- 

но использовать в облике самолета тре- 

бования снижения радиолокационной 

заметности. 

Технология малой заметности предус- 

матривала придание облику самолета спе- 

циальной формы, использование техноло- 

гических особенностей конструкции 

самолета и тактику оптимального целево- 

го применения. 

ТАЙНЫ СТАРЫХ АРХИВОВ 

Учитывая то, что на характеристики 

обратного рассеяния энергии падающей 

радиоволны, или другими словами радио 

локационной заметности значительно, 

влияет геометрическая форма самолета, 

проектируемому самолету необходимо 

было придать форму, отвечающую специ- 

альным требованиям. 

Таким образом сама форма самолета 

уже говорила о многом. Так, например, 

облики американских самолетов-невиди- 

мок В-2 Зри и [Е-117, создаваемых в то 

время, долгое время были засекречены. 

Основные правила формирования обли- 

ка самолета с учетом минимизации радио- 

локационной заметности сейчас извест- 

ны, достаточно внимательно посмотреть 

„ 

на существующие самолеты-невидимки. 

(Сечение фюзеляжа проекта самолета М- 

17РП имело треугольную форму с плоски- 

ми наклонными боковыми поверхностя- 

ми. Боковая кромка фюзеляжа имела 

радиус малой кривизны и была выполне- 

на из радиопоглощающих композицион- 

ных материалов в виде шлейфа вдоль всей 

боковой поверхности фюзеляжа. 

Применение радиопоглощающих кон 

струкционных материалов в некоторых 

местах конструкции самолета определя- 

лось при оптимизации ракурсов наблюде- 

ния самолета во время выполнения целе- 

вого задания. 

Воздухозаборники имели треуголь- 

ную Форму с прямыми входными кром- 

Схема самолета М-17РП-2 



ками, каналы воздухозаборников имели 
искривленную 5-образную форму в пла- 
не. В каналах воздухозаборников пре- 
дусматривалась установка дефлекторов 
из радиопоглощающих материалов, экра- 
нирующих при виде спереди лопатки ком- 
прессоров двигателей. 

Передние кромки консолей крыла, 
воздухозаборников, оперения также вы- 
полнены из композиционных радиопогло- 
щающих материалов. Хвостовое оперение 
У-образной формы хорошо экранирует 

полость плоского сопла со всех ракурсов 
задней нижней полусферы. 

Коэффициент формы плоского сопла, 

величина выноса нижней кромки сопла 
назад, угол развала консолей У-образно- 

го оперения и стреловидность задних кро- 
мок оптимизировались с учетом миними- 
зации радиолокационной заметности. С 
целью снижения тепловых напряжений на 

конструкцию плоского сопла и снижения 
ИК-излучения в задней полусфере, ниж- 

няя кромка сопла выполнена в виде яче- 
истой двухслойной конструкции с прото- 

ком холодного воздуха. 
Остекление фонаря кабины имело ок- 

сидное (металлизированное) покрытие. 

Выставка оборудования и услуг для 
аэропортов А1ВРОВТ ЕХНТВПТОМ 2004 
прошлас 18 по 21 мая 2004 года в МВЦ 

«Крокус Экспо» 

В выставке приняли участие более 70 

российских и зарубежных компаний, 
представивших оборудование, услуги и 
новые технологии для аэропортовых ком- 
плексов и гражданской авиации в целом. 
Центральное событие отрасли посетило 
более 1500 специалистов. Выставка и 

проводимые вее рамках мероприятия ста- 
ли местом встречи представителей бизне- 
са и государственных структур, произво- 
дителей и потребителей. 

На официальном открытии выставки 
«Атрой ЕхМЬоп 2004» присутствовал 

Руководитель Федеральной службы по 
надзору в сфере транспорта А. В. Нерадь- 

ко. По поручению Руководителя Феде- 

рального агентства воздушного транспор- 
та Н. В. Шипиля, в открытии выставки 
принимая участие начальник Управления 
Федерального агентства воздушного 
транспорта С. Н. Овчаренко. 

На прошедшей в рамках выставки 
пресс-конференции они заявили о необ- 
ходимости ежегодного проведения этого 
форума и подчеркнули, что выставка 
«Атроге ЕхМЫНоп» должна стать главным 

отраслевым мероприятием года. 
Немаловажным фактором успешного 

проведения выставки стала насыщенная 
программа семинаров, круглых столов и 

Специальное оборудование размещалось 
в центральном отсеке фюзеляжа и в съем- 
ном контейнере. По бортам съемного кон- 
тейнера располагались плоские откидные 
панели антенн радиотехнической развед- 
ки, между панелями -— блоки оборудова- 
ния и системы их обслуживания. 

Носовой отсек навигационной РЛС зак- 

рыт радиопрозрачным обтекателем, для 

снижения заметности носовой отсек и по- 
лость подвесного контейнера заполнялись 
холодной ионизированной плазмой, для 

чего там же в отсеке и в контейнере пред- 

полагалась установка плазменных пушек 
(ионизаторов). 

У проекта М-17РП было свое дальней- 
шее развитие. В варианте М-17РП2 были 

учтены некоторые замечания, выявленные 
в процессе проработки проекта. 

Вариант М-17РП? имел несколько 

большие размеры, полости воздухозабор- 
ников были полностью экранированы сни- 
зу корневыми наплывами крыла готичес- 
кой формы в плане. В остальном схема 

самолета сохранила свои черты. Схема раз- 
мещения спецоборудования в подвесном 
контейнере сохранилась такая же как и у 

варианта М-17РП. 

презентаций. Первый день выставки был 

полностью посвящен конференции «Пер- 
спективы развития гражданской авиации 
России», в рамках которой с докладами 

выступил Руководитель Федеральной 

службы по надзору в сфере транспорта А. 
В. Нерадько, начальник Управления Феде- 

рального агентства воздушного транспор- 
та С. Н. Овчаренко, а также Президент 

Транспортной Клиринговой палаты С. В. 

Ильичев, заместитель Генерального дирек- 

тора Группы компаний «Волга-Днепр» В. Н. 
Кузьмин, руководитель Ассоциации авиа- 

ремонтных предприятий ГА В. Е. Тимошкин, 

председатель Комитета по Авиа ГСМ ассо- 
циации «Аэропорт» ГА С. Я. Вольфзон. 

Проблемам безопасности на воздушном 

транспорте был посвящен круглый стол, 

проводившийся во второй день выставки. 

В рамках круглого стола с докладами выс- 

тупали представители Международной ака- 
демии транспорта и Московского государ- 

ственного технического университета ГА. 
20 и 21 мая в конференц-зале МВЦ 

«Крокус Экспо» прошло очередное заседа- 
ние комитета авиа-ГСМ Ассоциации «Аэро- 
порт» ГА, в работе которого приняли учас- 
тие более 150 участников. Обсуждались 

наиболее актуальные вопросы топливно- 
го обеспечения аэропортов, начиная с 
подготовки кадров и заканчивая процес- 
сом реорганизации государственных 
структур управления ГА. 

В дни работы выставки прошли пре- 
зентации компаний-участников, представ- 

После принятия решения по выбору 
концепции развития самолета М-17 в по- 
льзу двухдвигательного двухбалочного 
будущего М-55, все поисковые работы 

постепенно были свернуты и не получили 
дальнейшего развития. 

Каким бы ни был результат работы, на- 

верное, ни одна ‘работа не пропадает да- 

ром, являясь просто очередным шагом 
научно-технического прогресса без кото- 
рого просто не будет движения вперед. 
Как часто, чтобы заглянуть вперед нам 
приходится обернуться назад, «назад, в 

будущее»! 

Основные данные проекта М-17РП: 

Размах крыла, м 39,0 

Длина, м 20,2 

Высота, м 4,8 

Площадь крыла, м: 138,5 

Взлетный масса макс. кг2 2000 

Масса целевой нагрузки, кг до 2000 

Максим. скорость, км/ч 850 

Практический потолок, км 21,0 

Продолжительность полета, ч 4,5 

Силовая установка 2хТРДД на базе 

газогенератора Д-30 

ляющих новые продукты и услуги для пред- 
приятий гражданской авиации. Место про- 
ведения выставки — МВЦ «Крокус Экспо» — 
позволило создать рабочую обстановку, 
максимально удобную и эффективную для 
участников и посетителей выставки. 

Внутренние площади выставочного 
центра и его уличная территория позво- 
лили создать интересную экспозицию и 
разместить образцы действующей аэро- 

портовой спецтехники и малой авиации. 
Современный выставочный центр, 

удобный подъезд и стоянка, высокий уро- 

вень организации выставки на всех эта- 
пах ее подготовки и проведения, интерес- 
ная и насыщенная деловая программа - 

вот те несомненные плюсы выставки 
«АПром ЕхМТО топ 2004», которые были 

отмечены всеми экспонентами. 
Проведение следующей выставки на- 

мечено на февраль 2005 года, причем 

многие компании-участники уже подали 
заявку на участие в следующей выставке. 

Журнал «Крылья Родины» принял са- 

мое деятельное участие в выставке, став 
информационным спонсором «Атром 

ЕхмЬ оп 2004», Стенд журнала пользо- 
вался успехом не только у посетителей 
выставки, но и уее участников и специа- 
листов. 

Адрес МВЦ «Крокус Экспо»: пересе- 
чение МКАД и Волоколамского шоссе, 

ТВК «Крокус Сити». 
Телефоны Оргкомитета: 
(095) 727-25-83, 727-26-38. 

__ инст 
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ТАЙНЫ СТАРЫХ АРХИВОВ 



Его имя было известно наравне с име- 

нами В. П. Чкалова и М. М. Громова в той 

далекой сейчас от нас стране, создававшей 

свою авиацию, которая должна была летать 

«дальше всех, быстрее всех, выше всех». 

Заслуженный летчик-испытатель, ге- 

нерал-майор авиации, дважды Герой Со- 

ветского Союза, лауреат Ленинской пре- 

мии, почетный президент Международной 

авиационной федерации (ФАИ) Владимир 

Константинович Коккинаки провел лет- 

ные испытания около 70 типов опытных 

самолетов, установил 22 мировых рекор- 

да, выполнил ряд выдающихся перелетов. 

Выходец из многодетной семьи ново- 

российского рабочего-железнодорожника, 

прошедший свои «трудовые университе- 

ты» на виноградных и табачных планта- 
циях и в морском порту, Владимир Кон- 

стантинович, будучи призванным, в 

РККА, в 1927 году был переведен в теоре- 

тическую школу летчиков в Ленинграде. 

И с этого момента вся его жизнь была свя- 

зана и отдана авиации. 

В 1930 году он окончил Борисоглебс- 
кую школу военных летчиков. С 1930 г. по 

1935 г. он как летчик-истребитель прохо- 
дит службу в строевых частях, работает 

инструктором в авиашколе. 

Его летный талант не остается незаме- 

ченным, и его в 1931 г. переводят на рабо- 

тув НИИ ВВС в качестве летчика-испыта- 

теля. Здесь он первым в Советском Союзе 

качинает заниматься высотными полетами, 

которые требовали немалого мужества и 

физической выносливости, так как выпол- 

нялись в негерметичных кабинах. Здесь же 

он становится зачинателем группового пи- 

лотажа и организует пятерку истребителей, 
выполнявших фигуры высшего пилотажа в 

параде над Красной площадью. 

В 1935 г. его как одного из лучших лет- 

чиков-испытателей НИИ ВВС переводят на 

работу в авиационную промышленность для 

испытаний вновь создаваемых самолетов. 

Виюне 1935 года В. К. Коккинаки под- 

нял в воздух первый самолет С. В. Илью- 

— выы сю 

Вся жизнь -— авиации 
(к 100-летию со дня рождения В. К. Коккинаки) 

шина и возглавляемого им коллектива — 
ЦКБ-26. Это был прообраз основного бом- 

бардировщика ВВС Красной Армии пери- 
ода Великой Отечественной войны Ил-4, 

самолета, на котором летчики Балтийско- 

го флота уже в ночь с 7 на 8 августа 1941 г. 
нанесли удар возмездия по столице гит- 
леровской Германии - Берлину, прине- 

ся нашей армии первую победу в Великой 

Отечественной войне и, реализовав те 

летные характеристики, которые демон- 
стрировал Владимир Константинович в 

летных испытаниях, при установлении 
первых официально зарегистрированных 
советских мировых рекордов и выполне- 
нии перелетов в Спасск-Дальний на Даль- 

нем Востоке (за который Коккинаки был 
удостоен звания Героя Советского Союза) 

ив Северную Америку (на о. Мискоу), за 
который Владимир Константинович был 

награжден одновременно орденом Лени- 
на и медалью «За отвагу». 

С этого самолета началось творческое 
содружество двух выдающихся людей — 
авиаконструктора С. В. Ильюшина и лет- 

чика-испытателя В. К. Коккинаки, которое 

продолжалось долгие годы. 
Следующим был ЦКБ-55, будущий «ле- 

тающий танк», самолет, который под сво- 

им окончательным наименованием Ил-2 
оставил ярчайший след в истории Второй 

мировой войны. Уверенно проведя летные 

испытания, Владимир Константинович дал 

путевку в небо самолету, который, по сло- 
вам Верховного Главнокомандующего, 

был «нужен Красной Армии как воздух, 
как хлеб», самолету, которого боялись 
враги и которым восторгались союзники. 

С. В. Ильюшин и конструкторское бюро 
непрерывно совершенствовали этот само- 
лет, и эти модификации проходили через 
руки единственного летчика-испытателя В. 
К. Коккинаки, который, кроме того, прика- 
зом Наркома А. И. Шахурина был назначен 

Главным инспектором по качеству Наркома- 
та авиапрома и занимался подготовкой лет- 
ного состава для поставки самолетов с се- 
рийных заводов на фронт. 

Всего за время войны было выпущено 

около 41 000 самолетов-штурмовиков, 

внесших свой весомый вклад в Победу. 

В 1946 г. В. К. Коккинаки поднимает в 
воздух Ил-12, который по существу был пер- 

вым советским массовым пассажирским 
самолетом и с которого начинается «семья» 
ильюшинских пассажирских лайнеров. 

Далее были Ил-14, Ил-18, за участие в 

создании которого Владимир Константи- 

нович был отмечен Ленинской премией. В 

этот же период Коккинаки проводит лет- 

ные испытания первого отечественного 
реактивного бомбардировщика Ил-22, од- 
ного из самых массовых фронтовых реая- 
тивных бомбардировщиков Ил-28, реак- 

тивного штурмовика Ил-40. 
В 1957 году В. К. Коккинаки награж- 

ден второй медалью «Золотая Звезда» (он 

единственный летчик-испытатель, дважды 

удостоенный этой награды), а в 1959 г, ему 
присвоено звание Заслуженный летчик- 

испытатель СССР. В 1963 году Коккинаки 

выполняет первый полет на реактивном 
межконтинентальном лайнере Ил-62. 

«Ил-бг - это хорошо и искусно срабо- 
танная практическая конструкция. Это 
один из хорошо спроектированных само- 
летов ...Русские испытывают гордость 

за свой самолет», — эти слова принадле- 
жат одному из ведущих специалистов 
фирмы «Локхид» Р. Ортсби. 

Самолет Ил-62 стал последним само- 

летом, который от начала до конца раз- 
рабатывался под руководством С. В. Иль- 

юшина и последним самолетом, которому 
дал путевку в небо В. К. Коккинаки. Ил- 
62 долгие годы был флагманом «Аэрофло- 

та». Он и сейчас в строю. 

В октябре 1964 г. В. К. Коккинаки со- 
вершил свой последний испытательный 

полет. С 1965 г. он стал летчиком-испыта- 

телем методистом. Летные испытания са- 
молетов Ил-62, Ил-76, Ил-86, Ил-96, Ил-114 

проводили его воспитанники, заслужен- 
ные летчики-испытатели, Герои Советско- 

го Союза и Герои России 3. И. Кузнецов, 

А. М. Тюрюмин, С. Г. Близнюк, Г. Н. Воло- 
хов и др. Владимир Константинович уча- 
ствовал в разработке методик испытаний, 
в организации рекордных полетов на са- 
молетах Ил-76 и Ил-86, в работах комис- 
сий по расследованию летных происше- 

ствий, где его богатый опыт и авторитет 

пазволяли находить истину. 
Благодаря его энергии на местах былых 

боев были найдены два самолета Ил-2, под- 

няты из болот и восстановлены, Один из 

них установлен на территории ОАО «Ил», 
другой находится в музее в Монино, 

«...Надо жить, а не коптить. Жить - это 

так интересно!» - таким было его кредо. 

По кратчайшему пути из Европы в Аме- 
рику, проложенному Владимиром Констан- 
тиновичем, что было отмечено бриллиан- 

товым ожерельем «Цепь пионера Розы 

ветров» от имени Международной авиа- 
транспортной Ассоциации ИАТА, сегодня 

регулярно летают современные пассажир- 
ские лайнеры, память о нем несут над пла- 
нетой самолеты с маркой «Ил» на борту. 

Владимир ЕГОРОВ 



Кга5Аш -— путь к успех} 
Авиакомпания «КрасЭйр» выполняет 

регулярные и чартерные рейсы в страны 

СНГ, Европы и Азии. Парк самолетов «Кра- 

сноски е зиналинии 

в [- с оо" 
Е | . 

11 мая 1934 года принято считать днем 

рождения авиакомпании «КрасЭйр», В этот 

день Красноярская авиаслужба Главного 

Управления Северного Морского Пути 

(ГУСМП) была развернута в Енисейскую 

авиагруппу для обслуживания Севера и от- 

дапенных районов Красноярского края. 

Енисейская авиагруппа в дальнейшем была 
преобразована в Красноярское авиапред- 

приятие и авиакомпанию «КрасЭйр». 

1935 г. - открытие регулярных авиа- 

линий Дудинка-Хатанга, Дудинка-Гыдо- 

Ямо и Красноярск-Тура. 

ЕСТ 

на. С первых же дней большинство летно- 

го и инженерно-технического состава 

Енисейской авиагруппы влились в ряды 

военной авиации, 

1946 г. - создание Красноярского уп- 

равления гражданской авиации как само- 

стоятельной единицы Гражданского воз- 

душного флота. Красноярское управление 

состояло из Красноярского, Абаканского, 

Енисейского авиаотрядов и санитарного 

авиазвена. 

С 1954 г. - в красноярском аэропорту 

«Северный» начинает действовать аэровок- 

зал с пропускной способностью 150 чел./ч. 

1976 г. - в аэропорту «Северный», 

впервые в Красноярске, совершил посад- 

ку самолет Ту-154Б (бортномер 85174). 

1978 г. - Красноярский объединен- 

ный авиаотряд получил первый грузовой 

самолет Ил-76. 

1980 г. - начал действовать аэропорт 

«Емельяново», 

1982 г. - реорганизация Красноярс- 

кого объединенного авиаотряда. В состав 

отряда вошли аэропорт «Емельяново», 

отряды № 400 и № 128. 
) ярский объедине 

1991 г. - Красноярский объединен- 

ный авиаотряд переименован в Краснояр- 

ское авиационное предприятие. 

1993 г. - Красноярское авиационное 

предприятие в порядке приватизации ре- 

организовано в акционерное общество 

открытого типа (АООТ) Авиакомпания 
«Красноярские авиалинии». 

1996 г. - акционерное общество откры- 

того типа (АООТ) Авиакомпания «Краснояр- 

ские авиалинии» реорганизовано в откры- 

тое акционерное общество Авиакомпания 

«Красноярские авиалинии». 

1998 г. - компанию возглавил Борис 

Абрамович. Авиакомпания взяла курс на- 

расширение географии полетов и увели- 

чение объемов перевозок 

1999 г. - авиакомпания «КрасЭйр» 

вошла в тройку ведущих авиаперевозчи- 

ков России. 

2000 г. - авиакомпания «КрасЭйр» од- 

ной из первых отечественных авиакомпа- 

ний реализовывала финансовоемкие про- 

екты по приобретению самолетов нового 

поколения Ту-204-100 с двигателями ПС-90. 

2001 г. - авиакомпания приступила 

к осуществлению проекта «Новый век — 

новый сервис». Авиакомпания стала лау- 

реатом премии «Крылья России» в номи- 

нации «Авиакомпания года — пассажирс- 

кий перевозчик на внутренних воздушных 

линиях». 

Впервые сторни, по итогам года, 

авизкомна инета более 1 млн. 

пассажиров. 

омпания «КрасЭйр» входит в 

трай в российского рынка авиапе- 

ре мпания «} асЭйр» и приз- 

нана ОДНОЙ из самых 6 сных в России. 

сЭйр» - это 37 воздушных лайнеров, ко- 

ЕЩЕ В 

бованиям. 
Авиакомпания «КрасЭйр» является 

официальным перевозчиком по межпра- 

вительственным соглашениям с Южной 

Кореей, Германией и КНР. 

«КрасЭйр» — член В$Р ряда стран Ев- 

ропы и Азии, член МПА и ТАТА С(\еайпд 
Ноизе. 

География полетов «КрасЭйр» - Рос- 

сия, Украина, Молдова, Германия, Греция, 

Кипр, Китай, Объединенные Арабские 

Эмираты, Таиланд, Турция. 

Втечение последних трех лет авиаком- 

пания «КрасЭйр» является лауреатом пре- 

мии «Крылья России» в самой престижной 

номинации «Авиакомпания года — пасса- 

жирский перевозчик на внутренних в0з- 

душных линиях в группе [». По итогам 2002 

года авиакомпания «КрасЭйр» стала побе- 

дителем в этой номинации. 

ПАССАЖИРСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ 

Авиакомпания «Красноярские авиа- 

линии» — один из крупнейших авиапере- 

возчиков России, выполняющий около 6% 

всех пассажирских перевозок на внутрен- 

них и более 3% на международных воз- 

душных линиях. 

В компании работает более 4500 че- 

повек, в том числе около 550 летных спе- 

циалистов, более 60 из них являются ко- 

мандирами воздушных судов. 

С 2001 г. авиакомпания «КрасЭйр» 

работает по системе узлового («веерно- 

го») расписания «АСТРА» (Авиационная 

Сибирская Транспортная Альтернатива), 

использующей международные трансфер- 

ные технологии. 

Впервые в России применена самосто- 

ятельно разработанная схема рацион 

а 

пунктом промежуточной посадки 

порту «Красноярск». В 2002 г. 
«КрасЭйр», развивая систему р «Неер 

расписания, предоставила си . 



жирам более широкую географию поле- 

тов - регулярное расписание «Лето- 

2002» насчитывает более 50 городов 

России, ближнего и дальнего зарубежья, 

Значительно увеличилась география за- 

рубежных полетов (с 15 до 30 пунктов). 

За 2002 г. услугами «КрасЭйр» вос- 

пользовалось 1233 тыс. человек, что 

на 20% превышает показатели 2001 г. 

По заявкам туроператоров авиаком- 

пания «КрасЭйр» осуществляет авиапере- 

зозки пассажиров чартерными рейсами 

из Красноярска и Москвы на самолетах 

Ил-86, Ту-204-100, Ту-154М. 

По состоянию на лето 2004 г. в парке 

авиакомпании имеются 9 воздушных су- 

дов, допущенных к полетам в зоне Евро- 

контроля. 

ГРУЗОВЫЕ ПЕРЕВОЗКИ 

Грузовые авиаперевозки — одно из ос- 

новных направлений деятельности ОАО 

Авиакомпания «Красноярские авиалинии». 

Авиакомпания «КрасЭйр» осуществ- 

ляет регулярные грузовые авиаперевоз- 

ки по расписанию в более чем 50 городов 

России, ближнего и дальнего зарубежья. 

Пассажирские самолеты авиакомпа- 

нии «КрасЭйр» Ил-86, Ил-62, Ту-204-100, 

Ту-1546, Ту-154М наряду с пассажирской 

загрузкой способны взять на борт до 15 - 

тонн груза, в зависимости от типа воздуш- 

ного судна, В мае авиакомпания получи- 

ла первые Як-42 и Боинг-767. 

По заявкам грузоотправителей грузы 

могут быть доставлены чартерными рейса- 

С О С 

и Ил- 76ТД в любую точку мира (включая 

Антарктиду и Северный полюс) и в крат- 

чайшие сроки, кроме стран полеты в ко- 

торые запрещены международными за- 

конами. 
Грузовые агенты авиакомпании «Кра- 

сЭйр» способны качественно и быстро 

организовать доставку вашего груза. 

СПЕКТР УСЛУГ 

Грузовые авиаперевозки «КрасЭйр» это: 

Бронирование и продажа регулярных 

и чартерных грузовых перевозок. 

Организация и обслуживание грузо- 

вых чартерных рейсов. 

Обслуживание отправляемого и при- 

бывающего грузов, вт. ч. опасных (кроме 

делящихся ядерных материалов). 

Доставка грузов, в более чем 50 городов 

России, ближнего и дальнего зарубежья. 

Обработка и расконсолидация грузов, 

прибывающих авиационным и автомо- 

бильным транспортом. Экспедирование 

ЕСС 

ии, ны 

А также: организация таможенной 

очистки при экспорте и импорте груза; 

оформление всех типов таможенных дек- 

лараций; содействие в прохождении та- 

моженных формальностей; консультации 

по таможенному законодательству; стра- 

хование грузов; предоставление складс- 

ких услуг, в том числе хранения опасных, 

ценных, скоропортящихся грузов. 

Безопасность полетов 
Стабильное и надежное партнерство 

Разумные цены 

Выполнение всех обязательств 

Высокий уровень сервиса 

Открытый и честный бизнес, высокие 

этические стандарты. 



РЕПОРТАЖ С ВЫСТАВКИ 

.* Е... ПА-2004 т надежды 

* ‘ПА. и разочарования 
= Ва Фил _ Везет ит) 

п * 

С 10 по 16 мая в Берлине проходил 

очередной международный авиасалон 

ИЛА-2004. На нем побывал специаль- 

ный корреспондент журнала «Крылья 

Родины» Лев Берне, в паре с ним рабо- 

тал и наш берлинский корреспондент 

Эрик Фишер. В этом номере мы пред- 

ставляем первый фоторепортаж с са- 

лона, подробный отчет появится в сле- 

дующем выпуске журнала. 

Однако необходимо отметить, что 

сам салон вызвал неоднозначные мне- 

ния как посетителей, так и участни- 

ков. Читайте в следующем номере. 
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ТАЙФУН 
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АА] Константин УДАЛОВ, 

Валерий ПОГОДИН 

МНОГОЦЕЛЕВОЙ КОМПЛЕКС БОЕВЫХ ПАЛУБНЫХ САМОЛЕТОВ 

Задача создания нового поколения са- 

молетов палубной авиации становилась 

в условиях, когда отечественный флот 

вышел в мировой океан, с задачей осуще- 

ствления функций защиты интересов 

мировой социалистической системы. 

В этих районах земного шара капи- 

талистические страны с давних пор 

осуществляли свою политику с помо- 

щью военной силы, в том числе с помо- 

щью большого числа авианосных соеди- 

нений флота Соединенных Штатов, 

оснащенных первокласной авиацион- 

ной техникой и имеющий большой 

опыт ведения боевых действий, накоп- 

ленных в операциях по подавлению ос- 

вободительного движения. 

В этих условиях освоение аквато- 

рий мирового океана отечественной 

палубной авиацией, для успешного осу- 

ществления его заданных функций в 

составе флота, ставило перед отече- 

ственной промышленностью совер- 

шенно новые, почти не имеющие пре- 

цедента, сложнейшие задачи создания 

комплекса авиационных средств каче- 

ственно нового уровня, работающих, 

при этом, совершенно не освоенных ус- 

ловиях боевого применения. 

Эта задача тем более сложная, что 

отечественный авианосный флот, с 

его боевыми самолетами и комплексо- 

ми обеспечения, должен был с первого 

выхода в океан быть полностью в со- 

И ЕГО 

Особо спожные задачи выпадали на 

долю радиоэлекторонных отраслей 

промышленности, которым предстоя- 

ло не просто создать и отработать 

отдельные функциональные комплек- 

сы систем, но и освоение новейших тех- 

нологий промышленного производства 

элементов аппаратуры на микроэле- 

ментах и интегральных схемах. 

С учетом изложенных условий, 

чрезвычайно важна организация тща- 

тельного изучения, освоения в широ- 

ких масштабах и дальнейшего разви- 

тия передового отечественного и 

зарубежного опыта создания и боево- 

го применения корабельных авиацион- 

ных систем. 

Наибольшим опытом создания и 

применения палубных пилотируемых 

авиационных средств тогда распола- 

гали авиационные фирмы и флот США. 

Анализ боевого применения и тех- 

нико-эксплуатационных данных удар- 

ных палубных самолетов и самолетов 

обеспечения их боевого применения, в 

том числе самолетов РПД, РЛА и ПЛО, 

показывал, что основу авиационных 

ударных сил флота США составляют 

дозвуковые самолеты с широким диа- 

пазоном вариантов боевого примене- 

ния, для действия по морским и назем- 

ным целям, 

В то время такими самолетами яв- 

лялись: палубный бомбардировщик «Ин- 

трудер» А-б6 фирмы Грумман в шести 

основных модификациях, в том числе 

РЛД, частично истребители-бомбарди- 

ровщики А-7 «Корсар» и А-8 «Крузей- 

дер» фирмы Линг-Темко-Воут, самолет 

РЛД и управления боевыми операциями 

(УРЛАД) Е-2 «Хоукай» фирмы Грумман и 

самолет ПЛО $-ЗА «Викинг» фирмы Лок- 

хид. Эти самолеты представляли да и 

сейчас представляют подавляющие 

большинство всего парка палубных са- 

молетов флота США. 

Прикрытие района боевых дей- 

ствий от авиации противника флот 

США обеспечивает сверхзвуковыми ис- 

требителями-перехватчиками, рабо- 

тающими, как правило, совместно с са 

молетами РПД, и РЛД. 

К числу истребителей относились 

частично уже названные уже устарев- 

шие типы! самолетов А-7 и А-8, Е-4 «Фан- 

том» и новейиии! истребитель Е-14 

«Томкет» фирмы Гумман. В 80-х годах 

ожидается поступление на вооружение 
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Все эти истребители являлись много- 

целевыми и могли использоваться для 

нанесения ударов по морским и назем- 

ным целям, однако сложность их обору- 

дования и высокая стоимость делают не- 

целесообразным их использование в 

этих задачах. 

Авианосный флот США сегодня пред- 

ставляет собой высокоэффективное бое- 

вое соединение, способное самостоятель- 

но выполнять крупные боевые операции 

на морских и сухопутных ТВД, 

Однако, наличие нескольких ориги- 

нальных типов боевых самолетов на бор- 

ту авианосца существенно усложняет и 

удорожает боевое применение авиацион- 

ных ударных средств, их эксплуатацию и 

материально-техническое обеспечение, 

Это заведомо предопределяет отсут- 

ствие принципиально возможных оптималь- 

ных условий для обеспечения существен- 

но более высокого уровня боеготовности и 

надежности авиационных средств, как в 

процессе подготовки, так и особенно в ходе 

проведения боевой операции, так как вре- 

мя подготовки к повторному вылету, время 

наработок на отказ и объемы проверок у 

каждого оригинального типа самолета раз- 

ные и синхронизировать их чрезвычайно 

трудно. 

В обеспечение максимально возможной 

боеготовности отечественных палубных 

авиационных средств, предложение про- 

граммы «Тайфун» представлял собой попыт- 

ку разработки конкретных технических 

предпосылок и созданию эффективного 

многоцелевого комплекса боевых дозвуко- 

вых палубных самолетов, с их оборудова- 

нием и вооружением, на основе модифика- 

ции планера, силовой установки и систем 

бортового радиоэлектронного оборудова- 

ния путем разработки и применения их 

крупных функциональных модулей. 

В состав такого комплекса входят: па- 

лубный штурмовик, самолет РПД, самолет- 

заправщик, самолет РЛД и управления 

боевыми операциями (УРЛД), самолет 

ПЛО илегкий транспортный самолет снаб- 

жения авианосца, 

Первые три типа самолета выполнены 

на первой модификации планера и сило- 

вой установки, три последующих - на вто- 

рой. Вторая модификация планера отли- 

чается увеличенным крылом меньшей 

стреловидности и увеличенными средней 

и хвостовой частями фюзеляжа, за счет 

увеличения их верхних секций. 

Носовая часть фюзеляжа с кабиной 

экипажа, шасси и оперение унифициро- 

ваны для обоих модификаций. Планер 

первых трех самолетов разрабатываются 

для перегрузки, равной тах»7,5. Трех 

последующих - для Пр/тах=5,25. 

На самолетах второй модификации 

применяются двигатели с большой степе- 

нью двухконтурности, обеспечивающие 

увеличение дальности и времени барра- 

жирования. 

Целесообразность и возможность та- 

кого подхода основывалась на результа- 

тах такого анализа близких прототипов, 

которые показывали, что взлетные веса 

обоих групп самолетов достоверно укла- 
дываются в 22-24 тс., при отнесении пер- 

вой группы, по требованиям норм проч- 

ности, к классу «А» группе 3, второй - к 

классу «В». 

ОСНОВНЫЕ КОНЦЕПЦИИ ПРО- 

ГРАММЫ «ТАЙФУНЬ 

В задаче создания нового поколения 

отечественных палубных боевых самолетов, 

для нового поколения авианосных кораб- 

лей, единственно правильным подходом к 

ее решению, обеспечивающим наибольшую 

эффективность капитальных и материаль- 

ных затрат, могло быть только создание спе- 

циальных авиационных систем, рассчитан- 

ных на длительную эксплуатацию в условиях 

базирования на корабле, 

Все это должно быть при постоянном 

поддержании высокого уровня боевой 

эффективности, путем планомерной мо- 

дернизации входящих в нее систем отсле- 

живанием уровня развития техники, тех- 

нологии в условиях боевого применения. 

(Приспособление для этих целей несколь- 

ких существующих оригинальных типов 

сухопутных самолетов и их систем, разра- 

ботка которых закладывалась в 60-х го- 

дах, имея в виду существенно отличные 

типовые боевые задачи, а также условия 

применения и эксплуатации, приведет 

только к ухудшению характеристик исход- 

ного самолета и его систем, 

Неизбежна затяжка сроков и значи- 

тельное удорожание серийного производ- 

ства, а в итоге - несоответствие ухудшен- 

ной модификации исходной системы 

требованиям авиации флота 80-х годов.) 

При малых, в сравнении с сухопутны- 

ми программами, серия самолетов, прин- 

цип построения планера, силовых устано- 



вок и систем различных по назначению 
самолетов на 1-2 типах унифицирован- 

ных модулей, является единственно воз- 

можным средством обеспечения экономи- 
ческой рентабельности организации их 
серийного производства. Этот принцип 
обеспечивает: 

снижение в 4—5 раз затрат на НИ и ОКР 
по созданию собственно летательных аппа- 
ратов, по сравнению с затратами на разра- 
ботку, создание и доводку нескольких ори- 

гинальных типов самолетов разными ОКБ; 

снижение в 1,5-2 раза затрат на раз- 

работку двух ТРДД с общими модулями 
первого контура, по сравнению с затра- 
тами на разработку, доводку и организа- 

цию серийного производства двух ори- 
гинальных двигателей (типа АЛ-31 в 

1975-80 г.); 
снижение в несколько раз затрат на 

организацию технического обслуживания 
самолетов разных назначений на борту 
авианосца; 

снижение в 2-3 раза численности 
персонала, обслуживающего системы пла- 
нера, СУ и спец системы самолетов, по 

сравнению с численностью, при обслужи- 
вании нескольких оригинальных типов са- 
молетов на борту авианосца; 

снижение затрат и упрощение органи- 
зации материально-технического снабже- 
ния самолетов комплекса и их ремонта, по 
сравнению с аналогичными задачами при 
наличии нескольких типов самолетов на 
борту; 

значительное повышение боеготовно- 
сти самолетов всех назначений на авиа- 
носце и снижение затрат на ее поддержа- 
ние в процессе эксплуатации; 

снижение в 5-6 раз капитальных и ма- 
териальных затрат на организацию и обес- 
печения серийного производства самоле- 
тов комплекса, по сравнению с затратами 
при организации серийного производства 
нескольких оригинальных самолетов раз- 
ных ОКБ; 

снижение в 3-4 раза затрат на обуче- 

ние и тренировки летного и технического 
состава соединений и школ, эксплуатиру- 

ющих самолеты комплекса. 
Применение в составе тактического 

ударного палубного комплекса самоле- 
тов-заправщиков существенно расширя- 
ет боевые возможности комплекса, за счет 
возможностей сокращения потребного 
количества боевых самолетов, при воз- 
можности поражения большого количе- 
ства целей и снижения потерь своих са- 
молетов. 

Применение в составе тактического 
палубного комплекса самолетов РПД су- 
щественно повышает его боевую эффек- 
тивность за счет дезорганизации пунктов 
связи и наведения противника, 

Применение в составе тактического 

палубного комплекса самолетов-заправ- 
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щиков существенно расширяет его опера- 
тивно-технические возможности, при дей- 
ствиях по сухопутным и морским целям и 
в операциях ПЛО. 

Боевая эффективность тактического 
ударного самолета, работающего по навод- 
ным и наземным целям, в условиях необ- 
ходимой скоротечности боевой операции, 
в основном полностью определялась: 

оперативными возможностями борто- 
вого электронного цифрового вычислитель- 

ного оборудования, обеспечивающего рабо- 

ту систем навигации, систем слежения и 

наведения и систем управления оружием. 
Эти возможности тем выше, чем боль- 

ше количество целей может одновремен- 

но сопровождаться аппаратурой с участи- 

ем оператора; 
качеством выделения целей (ориенти- 

ров) на фоне местности (суши и моря) бор- 
товыми приемными устройствами, работа- 
ющими по различным физическим полям 
цели (ориентира), качеством дублирова- 
ния сигналов этих приемных устройств в 

ПЕРВАЯ КОНФИГУРАЦИЯ 
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бортовых вычислителях и системах инди- 
кации, при определении параметров цели, 
а также помехозащищенностью этих сис- 
тем; то же для бортовых систем управля- 
емого оружия. 

СОСТАВ КОМПЛЕКСА «ТАЙФУН» 

Комплекс палубной авиации «Тайфун» 
включает в себя 6 модификаций самоле- 

тов, построенных на двух базовых конфи- 
гурациях планера и силовой установки. 

На основе первой конфигурации стро- 

ятся следующие самолеты: 
тактический штурмовик; 

самолет радиоэлектронной борьбы 
(РЭБ); 

самолет-заправщик. 
На основе второй конфигурации: 

самолет противолодочной обороны 
(ПЛО); 

самолет радиолокационного дозора и 
управления (УРЛД); 

легкий транспортный самолет. 
штурмовик 

Палубный штурмовик предназначен 

для нанесения ударов по скоплениям жи- 
вой силы и техники, отдельным узлам обо- 

роны, танкам и другим подвижным целям, 
РЛС, мостам и прочим объектам на суше, а 
также по надводным кораблям и судам в 
открытом море. 

Экипаж два человека. 
боевая нагрузка может размещаться в 

отсеке вооружения и на 6-ти подкрылье- 
вых пилонах. 

Размеры бомбоотсека выбраны из ус- 

ловия размещения авиационных торпед. 
Внутренние и концевые пилоны рас- 

считаны на боевую нагрузку 1500-1600 кг 

и предназначены для УР типа Х -15, Сред- 

ние пилоны, расположенные впереди гон- 

дол шасси, предназначены для размеще- 
ния вооружения весом до 700 килограмм. 

Для обороны от истребителей против- 
ника и для борьбы с низковысотными и 
малоскоростными воздушными целями 
самолет может оснащаться ракетами клас- 
са «воздух-воздух». 

В носовой части фюзеляжа, слева под 

полом пилотской кабины установлена 
пушка калибра 37 мм. 

Самолет радиоэлектронной борьбы 
(Самолет РЭБ предназначен для созда- 

ния активных помех работе радиолокаци- 
онных станций и средств связи противни- 
ка в зоне боевых действий самолетов 

авианосца с целью обеспечения выполне- 
ния ими боевой задачи. 

Оборудование самолета не предусмат- 
ривает сохранения возможности атаки на- 
земных целей, но позволяет устанавливать 

ракеты класса «воздух-воздух» для само- 
стоятельной обороны от самолетов-истре- 
бителей противника, 

Бортовой комплекс РЭБ позволяет од- 
новременно полностью подавить работу 
не менее 5 РЛС различного назначения. 

Экилаж самолета состоит из летчика 
и трех операторов систем электронного 
противодействия. 

(Самолет строится на первой модифи- 

кации планера, Четырехместная кабина 
экипажа образуется за счет перекомпонов- 
ки третьего приборного отсека и перене- 
сения его блоков в зону бомбоотсека ис- 

ходного самолета. При этом в носовой 
части фюзеляжа добавляются два иллюми- 
натора и два люка, сбрасываемых при ка- 
тапультировании членов экипажа. 

Компоновка остальных систем полно- 

стью соответствует базовому самолету. 
Створок бомболюка самолет не име- 

ет. Для доступа в основной отсек обору- 
дования (бомболюк) имеются специаль- 

ные люки. Внутренние подкрыльевые 
пилоны отсутствуют, Средние и внешние 
пилоны используются для подвески кон- 
тейнеров со спецоборудованием и оборо- 

нительного вооружения. 
Нормальный вес аппаратуры РЭБ и 

оборонительного вооружения 3000 кг. 

Аэродинамика самолета мало отлича- 

ется от исходного варианта, поэтому его 
аэродинамические характеристики, в це- 
лом, соответствуют ТТХ базового самоле- 
та (штурмовика). 

‘самолет заправщик 
(Самолет заправщик предназначен для 

заправки в воздухе любых самолетов, ба- 
зирующихся на авианосце или принима- 
ющих участие в совместных боевых опе- 
рациях. 

(Самолет строится на первой модифи- 
кации планера, силовой установки и ос- 
новных бортовых систем, 

Экипаж самолета два человека, состо- 

ит из командира экипажа и второго лет- 
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чика-штурмана, который выполняет фун- 

кции оператора систем заправки. 

В состав стандартного заправочного 

оборудования входят: 

шланг с конусом и лебедкой для их 

уборки; 

заправочных емкостей; 

перекачивающего насоса. 

Основные заправочные емкости и ап- 

паратура перекачки топлива расположе- 

ны в грузовом отсеке, лебедка со шлан- 

гом — снизу в хвостовой части фюзеляжа. 

В перегрузочном варианте возможна 

подвеска двух дополнительных топлив- 

ных баков емкостью по 2000 л каждый. 

Общая емкость баков заправщика око- 

ло 16 000 л, из них 11 000 л может быть 

передано на другие самолеты, 

Створки грузового отсека не имеют 

приводов и могут быть открыты только на 

земле {борту авианосца) для обслужива- 

ния систем и агрегатов, 

Комплекс радиолокационного, нави- 

гационного и связного оборудования с си- 

стемами индикации представляет собой 

минимальный комплект функциональных 

модулей, повторяющийся на всех самоле- 

тах комплекса. 

Проектом предусматривается вариант 

заправщика, построенный на второй мо- 

дификации планера и СУ, с двумя запра- 

вочными агрегатами на консолях крыла. 

В этом случае возможна одновременная 
заправка пары самолетов типа Су-27К, 

расстояние между ними при этом будет 

около 4,5 метров, что при хорошей подго- 

товке экипажей вполне допустимо. 

Летные характеристики самолета зап- 

равщика соответствуют данным исходно- 

го самолета. 

Палубный самолет ПЛО 
Назначение самолета ПЛО: поиск и 

уничтожение подводных лодок из поло- 

жения постоянного боевого патрулирова- 

ния эскорта кораблей авианосца при пе- 

реходах и в боевых операциях. 

В состав поискового оборудования 

входит радиогидроакустическая система, 
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способная определять дрейф и координа- системы пассивной радиотехнической — применения оружия передаются по защи- 
ты буев без пролета над ними. разведки. щенным каналам связи на другие противо- 

В качестве дублирующих систем ис- Работа всех поисковых систем коорди- лодочные самолеты и корабли эскорта. 
пользуется РЛС передней полусферы, маг- — нируется центральной ЭВМ. Вся тактическая Вес аппаратуры спецкомплексов ПЛО 
нитометрическая станция, ИК-система и информация и вычисленные данные для составляет 1400 кг, вес сбрасываемого 



оружия, в том числе буев, - 2700 кг. 
Экипаж самолета четыре человека. 

Первый пилот - командир корабля, 

имеет индикатор на ЭЛТ, отображающий 

общую тактическую обстановку, текущие 

координаты самолета и целей, а также 

точки сброса оружия. 

Второй пилот, помимо обязанностей 

штурмана, выполняет обязанности опера- 

тора неакустических систем. Информация 

от этих систем предоставляется ему с по- 

мощью многоцелевого индикатора на ЭЛТ 

и может передаваться на индикатор так- 

тической обстановки. 

Третий член экипажа, тактический ко- 

ординатор, определяет тактику операции. 

Он управляет обработку данных, коорди- 
нирует опрос систем, обеспечивает конт- 
роль датчиков этих систем и систем воо- 
ружения. 

Данные целей, полученные вторым пи- 
лотом и оператором гидроакустических 
систем, поступают на индикаторы такти- 
ческого координатора. С помощью ЭВМ 

он производит расчет положения цели и 
данные для полета к ней, выбирает наи- 

лучшую тактику и принимает решение об 
атаке цели, указывая координаты сброса 
оружия. 

Оператор гидроаккустических систем 
выполняет обработку акустических дан- 
ных, поступающих от активных и пассив- 

ных буев, обнаруживает и классифициру- 
ет цели и определяет их координаты. 

Командир экипажа, тактический коор- 

динатор и второй пилот имеют возмож- 

ность применения оружия. 

Самолет строится на второй модифи- 

кации планера и силовой установки. 

Компоновка основных самолетных сис- 

тем, РЛС ‚ связного навигационного обо- 

рудования, в основном, аналогична ком- 

поновке этих систем на самолетах первой 

модификации, так как базируются на 

применении унифицированных модулей 

аппаратуры. 

Блоки инфракрасной аппаратуры рас- 

положены за антенной РЛС, справа от ниши 
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шасси. (Носовая стойка сдвинута влево от 

оси самолета, в основном, по этой причи- 
не в целях унификации узлов шасси и мо- 

дуля носовой части фюзеляжа). 

Блоки ЭВМ, средств пассивной радио- 

разведки, блоки магнитометрической ап- 
паратуры и другие расположены в верхней 
части фюзеляжа, по всей длине грузового 

отсека от задней стойки кабины экипажа 

до отсека силовой установки, 

Отсек отделен от отсека вооружения 
перегородкой-полом со сквозным прохо- 
дом-лазом. Доступ в отсек через входной 

люк в кабине экипажа и через люки в по- 
толке отсека вооружения. 

Датчик магнитометра выдвижной, на 
штанге длиной около 6 метров, убираю- 

щийся электроприводом в трубу, прохо- 

дящую по оси симметрии самолета в вер- 
хней части хвостового отсека фюзеляжа. 

Минно-торпедное вооружение разме- 
щается в бомбоотсеке и на двух четырех 
подкрыльевых пилонах. Радиоакустичес- 
кие буи размещаются в задней части бом- 

боотсека, 

Приемники и датчики системы пассив- 
ной радиоразведки размещаются в кон- 
цевых обтекателях крыла и на двух под- 

крыльевых пилонах, 
Поскольку конструктивный модуль но- 

совой части фюзеляжа унифицирован по 

силовой схеме, обводам и остеклению для 
всех самолетов комплекса, четырехместная 
кабина экипажа скомпонована аналогич- 
но кабине самолета РЭБ. Различия компо- 

новки рабочих мест экипажа определяют- 

ся только различным составом пультового 
оборудования и индикаторов на них. 

Назначение самолета управления опе- 
рациями и радиолокационного дозора 

(УРЛД): 
дальнее обнаружение и классифика- 

ция воздушных целей над морем и сушей; 

обеспечение радиорелейной связи 

между боевыми самолетами, с авианосцем 
и наземными КП; 

управление операциями и наведение 
ударных самолетов и истребителей-пере- 
хватчиков; 

наведение боевых самолетов к само- 

летам заправщикам; 

опознавание боевых кораблей; 

координация спасательных операций. 

Каждый самолет боевой группы авиа- 
носца, при совместных действиях переда- 
ет самолету УРЛД информацию о своем 

типе, вооружении, количестве топлива и 
положении в пространстве, 

Центральный вычислитель (98М} са- 

молета УРЛД передает ему данные о не- 
обходимом маневре, высоте, курсе, скоро- 

сти и расстоянии до цели. 
На самолете применены две синхрон- 

но вращающиеся по азимуту в секторе 
180° антенны, обеспечивающие круговой 
обзор, расположенные одна в носовой, 
другая в хвостовой части фюзеляжа. 

Аналогичные антенны, антенны Кассег- 

рена, применены в английском самолете 
РЛД «Нимрод» фирмы Хоукер-Сиддли. 

В отличие от применения одной вра- 

щающейся антенны большого диаметра в 
диске над фюзеляжем, это снижает до 

минимума влияние на характеристики ус- 

тойчивости и управляемости самолета и 

позволяет не разрабатывать третью мо- 

дификацию планера. 

Кроме того, в этом случае отсутствует 

теневая непросматриваемая «воронка» 

под самолетом, а также упрощаются усло- 

вия размещения и эксплуатации самоле- 

та в ангарах авианосца. 

Экипаж самолета — четыре человека, 

при этом второй пилот, кроме обязаннос- 

тей летчика-штурмана, выполняет обязан- 

ности одного из трех операторов. 

Суммарный вес аппаратуры УРЛД со- 
ставляет около 2500-3000 кг. 

Самолет построен на второй модифи- 

кации планера и силовой установки. Ори- 

гинальным для самолета УРЛД является 

только носовой обтекатель антенны РЛС 

и замена оконечности хвостовой части 

фюзеляж за шпангоутом второго лонже- 

рона вертикального оперения на обтека- 

тель задней антенны РЛС. 

Компоновка самолета в принципе не 

отличается от компоновки самолета ПЛО. 

На самолете нет отсека вооружения и 

створок бомболюков. 
Весь грузовой отсек занят аппарату- 

рой и имеет центральный проход по всей 

длине, доступ в который на палубе и в 

полете из кабины экипажа. 

На крыле предусмотрены четыре пило- 

на для размещения контейнеров с допол- 
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нительным оборудованием. Длина самоле- 
та 17 м. Весовые данные соответствуют 
самолету ПЛО. Летные характеристики хуже 
чем у самолета ПЛО на 10-12%. 

Палубный легкий транспортный 
самолет 

Палубный легкий транспортный само- 
лет (ПЛТС) предназначен для срочной до- 
ставки личного состава и грузов на авиа- 
носец с береговых баз и обратно, срочной 
эвакуации больных и раненых с корабля, 
атакже для парашютного десантирования 
мелких разведовательно-диверсионных 
групп с легким вооружением. 

Самолет строится на второй модифи- 

кации планера и силовой установки. В гру- 
зовом отсеке имеется грузовой пол с уст- 

ройствами для крепления грузов, откидные 

сидения пассажиров и рельсы навесного 
тельфера грузоподъемностью 1000 кг. 

Вход в грузовой отсек через грузовой люк 

в левом борту фюзеляжа перед крылом. 
В задней части грузового отсека имеет- 

ся открываемый люк для парашютного де- 

сантирования. Как и заправщик, этот само- 

лет имеет минимальный комплект модулей 

навигационного и связного оборудования. 
Грузоподъемность самолета 3000 кг 

или 12-14 десантников (четверо в моду- 

ле кабины) и 800-1000 кг грузов. Возмож- 
на специальная модификация самолета с 
комфортабельным салоном на 4-6 пасса- 
жиров, с гардеробом и багажником. 

Летные данные и весовые соотноше- 

ния планера и систем аналогичны данным 
самолета ПЛО. 
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КРАТКОЕ ТЕХОПИСАНИЕ 

Самолет комплекса «Тайфун» пред- 

ставляет собой среднеплан со стреловид- 
ным крылом и крестообразным оперени- 
ем. Силовая установка состоит из двух 
ТРДД модульной конструкции. Шасси 
трехстоечное с носовым колесом, убира- 
ющееся в полете, 

Фюзеляж самолета модульной конст- 
рукции состоит из носовой, средней и хво- 

стовой частей. 

В носовой части фюзеляжа распола- 

гается 2—4 местная кабина экипажа с ряд- 
ным расположением катапультных кресел. 
Обводы кабины слегка выступают за об- 
щий контур фюзеляжа, что улучшает об- 
зор и обеспечивает необходимые объемы 
для размещения оборудования и воору- 
жения под полом. 

Вход в кабину экипажа через люк на 
правом борту внизу. Перед кабиной рас- 
положена РЛС обзора передней полусфе- 

ры. Носовая часть фюзеляжа аналогична 
для всех модификаций самолета. 

Средняя часть фюзеляжа состоит из 

верхней и нижней секций. В нижней сек- 
ции расположен отсек вооружения разме- 
ром 4,5х1,4х1,3 м. 

Верхняя секция средней части фюзе- 
ляжа для второй конфигурации имеет зна- 
чительно увеличенные размеры, в ней 
располагается четвертый отсек специаль- 
ного оборудования и топливные баки. 

Хвостовая часть фюзеляжа также со- 

стоит из верхней и нижней секций. 

Схема самолета «Тайфун» в варианте ЛТ 

Нижняя секция неизменна для обеих 
конфигурации, верхняя — во второй кон- 

фигурации увеличена по высоте. 

Крыло самолета стреловидное, трапе- 

циевидной формы, имеет шарниры для 
складывания консолей с целью уменьше- 
ния площади, занимаемой на палубе или 
в ангаре авианосца. 

Механизация крыла самолета включа- 
етв себя: выдвижные предкрылки по все- 
му размаху; двухщелевые закрылки на 
70% размаха. 

Поперечное управление осуществля- 
ется элеронами, расположенными на кон- 
Цах крыла. Для повышения боевой манев- 

ренности предусмотрены интерцепторы 
на верхней поверхности крыла. 

Под крылом находятся гандолы основ- 
ных стоек шасси. 

На нижней поверхности крыла может 
устанавливаться до трех точек подвески 
вооружения в зависимости от модифика- 
ции самолета. 

В варианте первой конфигурации 

крыло имеет размах 16 м и стреловид- 
ность по передней кромке 27 градусов, во 

втором варианте - размах - 19 метров, 

стреловидность - 20 градусов. 

Хвостовое оперение стреловидное 
крестообразной формы, аналогичное для 
всех модификаций самолета. 

Оперение расположено в зоне обду- 
ва потоком, эжектированным реактивны- 
ми струями двигателей, это облегчает па- 
рирование отказа одного из двигателей и 
предоставляет возможность на выбран- 
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ных расчетных режимах полета обеспе- 

чить естественную реакцию самолета на 

изменение режимов работы двигателей 

без использования рулей. 

При увеличении оборотов возникает 

кабрирующий момент и самолет перехо- 

дит в набор высоты, при сбросе оборотов 

— на снижение, под действием разбалан- 

сировки в сторону пикирования. 

Шасси самолета трехопорное с носо- 

вым колесом, Основные стойки убирают- 

ся по потоку в специальные гондолы на 

центроплане. Носовая стойка смещена 

влево от оси самолета, для обеспечения 

размещения блоков РЛС и подходов к ним, 

и убирается в фюзеляж по потоку. 

Аварийный выпуск всех стоек шасси 

за счет собственного веса и усилий пру- 

жин. На передней стойке имеется буксир- 

ная серьга, а в хвостовой части фюзеля- 

жа гак аэрофинишера. 

Силовая установка самолета «Тай- 

фун» состоит из двух ТРДД с номинальной 

тягой 4500 кг. Двигатели расположены в 

двух наружных гондолах на пилонах над 

хвостовой частью фюзеляжа за крылом. 

В первой конфигурации используют- 

ся двигатели с меньшей степенью двух- 

контурности. Конструктивное исполнение 

двигателей - модульное, с одинаковыми 

модулями первого контура. Коробки са- 

молетных агрегатов и агрегатов обслужи- 

вания двигателей (насосы, регуляторы и 

т. д.) объединены в одну общую коробку, 

расположенную внутри хвостовой части 

фюзеляжа, 

Привод осуществляется посредством 

длинных валов, проходящих через пило- 

ны, и обгонной муфты. Такая коробка уни- 

фицируется для всех вариантов самоле- 

тов и двух вариантов двигателей. 

Топливная система. Топливные баки 

расположены в крыле и средней части 

фюзеляжа. 

Нормальная вместимость 5000 кг, мак- 

симальная - 7000 кг топлива. 

Все самолеты комплекса, кроме зап- 

равщика, снабжены системой заправки в 

воздухе. 

Топливоприемник выполнен убираю- 
щимся в герметичную трубу, расположен- 

ную над кабиной экипажа по оси самолета, 

Оборудование. Самолет имеет пол- 

ный комплект оборудования необходимо- 

го для современного боевого самолета: 

систему автоматического управления 

самолета (САУ); 
прицельно -навигационный комплекс; 

радиосвязное и радиолокационное 

оборудование; 

светотехническое оборудование; 

противопожарную систему; 

систему диагностики и регистрации 

полетных параметров. Все отсеки обору- 

дования расположены таким образом, что- 

бы для обслуживания систем и агрегатов не 

требовалось большого количества стремя- 

нок и стапелей, 

ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ 
САМОЛЕТОВ «ТАЙФУН» 

Геометрические данные 

1тип 2тип 

Длина самолета, м 15,7 15,7 

Размах крыла, м 160 190 

Размах крыла со сложен. консолями, м 

8,2 9,5 

Высота на стоянке, м 5,2 5,5 

Площадь крыла, м? 49,5 58,9 

Удлинение крыла $.2-- 63 

Угол стреловидности, град 27 20 

Весовые данные 

Масса взлетная, т 22 23 

Масса пустого, т 345. 53 

Масса топлива, т 5 5 

Масса боевой нагрузки, т 2,5 2,7 

Летные данные 

Макс. скорость, км/ч 1070 760 

Макс. скороподъемн., м/сек 38 22 

Дальность макс. на высоте 6500 м, км 

с норм, запасом топлива 1770 2860 

с запасом топлива 7000 кг 2520 4050 

Время барражирования,ч 7 

Время барражирования на \=550 км/ч и 

Н=0 м с запасом топлива 7000 кг, ч 6,6 

СВЕРЯЙТЕ ВРЕМЯ 
ПО «АВМАММРУ» 1 

2005 год — год 60-летия Великой победы, Эта победа пока- 

зала всем, мечтающим о мировом господстве, что ни одна стра- 

на, как бы технически сильна, нагла и вероломна она ни была, не 

может противостоять мировому сообществу, не желающему быть 

порабощенным. Чтить память воинов, ценой жизней которых 

была добыта эта победа, - обязанность их потомков во всем 

мире. Для нашей страны, претерпевшей от этой войны больше 

других, День Победы является праздником особым, объединяю- 

щим все поколения. Именно под этим флагом этого юбилея бу- 

дем мы выпускать свой календарь в следующем году. 

Календарь-справочник выпускается Издательским Домом 

«АВИАМИР-ХХТ ВЕК» ежегодно с 1998 г., и с каждым годом он 

приобретает все большую популярность у пользователей, Более 

600 организаций регулярно направляют информационные ма- 

териалы о своей истории и современных достижениях для вклю- 

цения в календарь. В результате календарь-справочник отлича- 

ется точностью подачи информационного и иллюстративного 

материала по истории авиации, ракетной техники и космонав- 

тики, И это, кстати, отмечено администрацией президента РФ и 

Минэкономики РФ. 

Издательский дом «АВИАМИР-ХХТ ВЕК» предлагает предприя- 

тиям и организациям поместить информацию о своей истории, а 

также по желанию, рекламные страницы с приглашениями к сотруд- 

ничеству в подготавливаемом к изданию календаре на 2005 г. 

Издательский дом «АВИАМИР-ХХТ ВЕК» выпускает также раз- 

личную полиграфическую и сувенирную продукцию, в том чис- 

ле уровня \УТР. Нами выпущены книги к юбилеям АК им. Илью- 

шина, АК «Рубин», «Долгопрудненского НПП, ГосМКБ «Вымпел», 

ит. д. Кроме того, издательский дом готов оказать помощь в орга- 

низации юбилеев, как это было с ФГУП «ММПП»Салют», ОАО 

«Авиапром», ОКБ Сухого, АК им. Ильюшина, ГосМКБ «Вымпел» 

и другими. 



«Хейнкелей» сопровождали двухмо- 

торные В! 110С, но из-за штурманской 

ошибки ни один из бомбардировщиков не 

смог выйти на цель. Часть машин просто 

заблудилась и лишь 63 Не 111 пересекли 

линию побережья, а восемь «сто одиннад- 

цатых» англичане сбили. 

Дневные налеты Не 111 продолжались 

несмотря на большие потери, но с сере- 

дины сентября самолеты все чаще стали 

уходить на задание по ночам, чтобы сни- 

зить вероятность столкновения с англий- 

скими истребителями, 

Для эффективных ночных бомбарди- 

ровок немецкие конструкторы разработа 

ли специальную радиоприцельную систе- 

му Х-бегафеп. 

Суть ее заключалась в следующем. На 

запланированную цель направляли два 

радиолуча из разных точек с побережья 

Франции. По одному из них шел Не 111, 

на котором в месте пересечения лучей 

срабатывал сигнал и вниз сыпались бом- 

бы. Возникшие на земле пожары служи- 

ли ориентиром для основной группы. 

Эту систему разработали прежде все- 

го для уничтожения крупных городов и 

промышленных центров, поскольку точ- 

ность метода была небольшой. Первой 

жертвой нового оружия стал город Ковен- 

три, полностью разрушенный 14 ноября 

1940 года экипажами Не 111Н-2 из груп- 

ты К,6г.100. 

В «Битве за Британию», завершившей 

ся в конце октября 1940 года, люфтваф- 

фе потеряли 395 Не 111. Цифра потерь 

была достаточно внушительной и все чаще 

высокие чины немецкои авиации спра 

САМОПЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ 

ведливо обрушивали критику в адрес уже 

стареющего самолета. Военных переста- 

ли удовлетворять скорость, дальность, 

бомбовая нагрузка и защитное вооруже- 

ние Не 111. 

На восточном фронте недостатки «сто 

одиннадцатого» были меньше заметны, 

особенно в первые месяцы нападения Гер- 

мании на СССР, когда наша авиация еще 

не оправилась от первых мощных ударов. 

Вместе с немецкими экипажами по 

плану «Барбаросса» 22 июня взлетели на 

Не 111 и летчики эскадрилий М 78, 79 и 

80 5-ой группы 1-го авиационного корпу- 

са румынских ВВС. Договор о поставках 

35 Не 111Н-5 (речь об этом варианте пой- 

дет ниже) был подписан еще осенью 1940 

года. Самолет румынам понравился, и на 

заводе в Бухаресте развернули его лицен- 

зионную сборку, выпустив до 1942 года 

еще 30 машин. 

Воскресный день 22 июня начался для 

советской авиации трагически - около 800 

краснозвездных самолетов немцам уда- 

лось уничтожить на земле, и немалая зас- 

луга в этом принадлежит Не 111. Главный 

удар вермахт наносил в западном направ- 

лении - на Москву. Здесь группу армий 

«Центр» поддерживал 2-й воздушный флот 

генерал-фельдмаршала Кессельринга. 

Ударную силу флота составляли 344 

двухмоторных бомбардировщика, из ко- 

торых примерно половину составляли 

Не 111Н. На атаку каждого советского 

аэродрома выделялось по три бомбар- 

дировщика. 

По расчетам самолеты люфтваффе 

должны были появиться над своими це- 

Сергей КОЛОВ 

лями ровно в 3.15 утра, одновременно с 

первыми залпами артиллерии. Надо отдать 

должное гитлеровским стратегам - их план, 

основанный на внезапности, оправдался. 

Воскресное утро для большинства 

авиационных полков Красной Армии на- 

чалось одинаково. По аэродромам прогу- 

ливались часовые, поеживаясь от утрен- 

него тумана, а самолеты зачастую стояли 

красивыми шеренгами крыло к крылу. 

Тактика атаки была простой - с запа- 

да на бреющем полете тройка бомбарди- 

ровщиков заходила на аэродром и сбра 

сывала мелкокалиберные бомбы 502 (2 

кг) или 5010 (10 кг). Ливень осколков 

пробивал крылья и фюзеляжи, заставляя 

взрываться баки. Потоки горящего бензи- 

на заливали один самолет за другим и 

вскоре аэродром превращался в сплош- 

ное зарево, 

Таким образом лишь за первый день 

войны многие авиаполки советских ВВС 

оказались полностью выведенными из 

строя. 

Но небо России лета 1941-го не для всех 

экипажей «сто одиннадцатых» было безоб- 

лачным. Уже с первого дня войны советс- 

кие летчики успешно сбивали немецкие са- 

молеты всех марок, не стал исключением 

естественно и Не 111. У многих «сталинс- 

ких соколов» первые звездочки на фюзе- 

ляже появились после воздушных боев с 

«хейнкелямих», Так один из лучших совет 

ских асов Борис Сафонов свой счет сби 

тых немецких самолетов открыл 24 июня 

именно с Не 111. 

В отличии от «блицкрига» в Польше и 

Франции, в СССР боевые вылеты для по- 



допечных Германа Геринга не стали лег- 
кой прогулкой. Серьезный бой ждал пи- 

лотов люфтваффе в небе Москвы. 

Гитлеровцы рассчитывали авиацион- 
ной групировкой из 300 бомбардиров- 
щиков Не 111, ди 88, и бо 215 превратить 

столицу Советского Союза в пыль и раз- 
валины, как уже было раньше с Герникой, 

Ковентри и Варшавой, Но у наших истре- 

бителей на этот счет было свое мнение. 
Причем даже израсходованный боезапас 

не мог стать причиной выхода из боя, име- 

лось еще одно «секретное» русское ору- 
жие — таран. 

Так 2 июля лейтенант С. С. Гошко из 

11-го истребительного полка на своем Як- 

1 сбил разведчик Не 111, на котором на- 

ходился полковник генерального штаба. 
Высокий чин вермахта настолько был уве- 
рен в благополучном исходе полета, что 

взял с собой оперативные карты и шиф- 
ры. Но высота в 5000 м не спасла фашис- 

тов от расправы. Даже после того, как 
вооружение Як-1 отказало, летчик не раз- 
думывая пошел на таран. Не 111 рухнул 
на землю, а Гошко с поврежденным вин- 

том совершил посадку на ближайшей пло- 
щадке, Трофеями первого воздушного та- 
рана в небе Москвы стали ценнейшие 

секретные документы. 
Среди участников первого ночного та- 

рана также был Не 111, Ночью 7 августа 

младший лейтенант Виктор Талалихин из 

177-го истребительного полка дежурил на 
И-16 над столицей. Обнаружив в сумрач- 
ном небе одинокий бомбардировщик, ис- 

требитель пошел с ним на сближение и 
открыл огонь. Нервы немецкого летчика 
не выдержали, и развернувшись он стал 
уходить на запад. 

Израсходовав весь боекомплект, со- 

ветский пилот пошел на таран, не обра- 

щая внимание на раненую руку. «Хейн- 

кель» от удара загорелся и упал под 
Подольском, а Талалихин за свой подвиг 

получил Звезду Героя. 

0 растущих потерях Не 111 в первые 

месяцы войны красноречиво говорит та- 
кой факт. К 16 августа 1941 года в соста- 
ве четырех эскадр люфтваффе (Кб4, Кб27, 
Кб53 и Кб55) на российских аэродромах 

осталось лишь 128 боеготовых Не 111Н, и 
еще несколько машин имелось в отдель- 
ной группе К. Ст. 100. 

Интересно, что советские авиацион- 

ные специалисты перед июнем 1941 года 

не считали Не 111 современным бомбар- 
дировщиком. 

Когда Гитлер разрешил перед самой 

войной закупить Советскому Союзу свою 
новейшую авиационную технику, в спис- 
ке приобретенных самолетов «сто один- 
надцатый» отсутствовал. Посчитали, что 

ровесник нашего СБ и его соперник в Ис- 

пании уже никакого интереса представ- 
лять не может. Но у конструкторов Хейн- 

келя на этот счет было свое мнение, и они 
не собирались списывать Не 111, готовя 
квыпуску новые и более совершенные его 
модификации. 

Сборка Не 111Н-3 продолжалась весь 
1940 год параллельно с вариантом Не 

111Н-4. На первых Н-4 стоял такой же 
двигатель Зито 2110-1, а последние ма- 
шины получили ито 2112-1 взлетной 

мощностью 1340 л. с, с усиленным колен- 

чатым валом и нагнетателем ОМ. 

Но главным отличием Не 111Н-4 были 

два держателя РУС снизу фюзеляжа для 

пары 765 кг торпед (1 Е5Ь, Следующий 

вариант Не 111Н-5 с моторами Зито 

2110-1 был почти идентичен Н-4 и также 
мог поднимать две торпеды. Но теперь в 
бомболюке установили дополнительные 
топливные баки, а вся бомбовая нагрузка 
могла вешаться только снаружи. 

Максимальный взлетный вес этой мо- 

дификации достиг 14 тонн, из которых 2,5 

тонны приходилось на бомбы и торпеды. 
Вскоре появился торпедоносец-бом- 

бардировщик Не 111Н-6, став одним из 

самых массовых самолетов варианта 
«Н». Н-6 оснастили двигателями ито 

211Е-1 (1340 л, с.) и мощным вооруже- 
нием из 6 пулеметов МС15 (как на Н-2) и 
одной 20 мм пушки МС ЕР в нижней гон- 
доле (как на Н-3). 

На некоторых отдельных машинах за 
хвостовым оперением ставился еще один 
неподвижный МС 17 (7,9 мм) или же гра- 
натомет с небольшим запасом гранат. 
Правда последнее оружие оказалось 
слишком неэффективным и практически 

сразу было снято с вооружения. 
Не 111Н-6 выпускался в больших ко- 

личествах и вскоре этот вариант появил- 
ся практически на всех фронтах, где вое- 
вали бомбардировщики люфтваффе. 
Экипажи были довольны своими машина- 
ми, отмечая отличную устойчивость и уп- 

равляемость самолета при полете даже с 
полной боевой нагрузкой. 

По плану Министерства авиации тре- 

тьего рейха, Н-6 должен был остаться пос- 
ледним серийным вариантом Не 111, з его 

сборку планировали прекратить в начале 
1942 года. На конвейере устаревший «сто 
одиннадцатый» должны были заменить но- 
вейшие бомбардировщики - Не 177А иди 
288. Но из-за различных проблем эти са- 
молеты не дождались массовой серии, и 
сборку Не 111 так и не решились остано- 

вить. Был еще и 88, но чтобы развернуть 
его выпуск на заводах, где шла постройка 

Не 111, пришлось бы полностью менять все 
оборудование и оснастку. А это в первую 
очередь отразилось бы на количестве го- 
товых бомбардировщиков, в которых так 
нуждались воюющие люфтваффе. 

«Шестерки» можно было видеть в са- 
мых различных географических точках, 
порой очень удаленных от Германии. Так 

в мае 1941 года семь Не 111Н-6 из эскад- 
ры Кб4 были посланы в Ирак. Группа под 
руководством гауптманна Шванхаузера вы- 
летела из Афин, и через Бейрут достигла 
Дамаска. Здесь самолеты, с нанесенными 
иракскими опознавательными знаками, 
поддерживали прогерманский мятеж, под- 

нятый премьером страны Рашидом Али. 

Из-за отсутствия запасных частей, 
«хейнкели» зачастую простаивали, но все 

же на их счету есть боевые вылеты, а пять 
Не 111 было сбито. Скоротечная компа- 

ния закончилась победой англичан, а уце- 
левшие «сто одиннадцатые» вернулись в 
свою часть люфтваффе. 

Не 111Н-6 послужил основой пожалуй 
для самой необычной версии «сто один- 
надцатого». Когда для буксировки огром- 
ного планера Ме 321 «Гигант» понадобил- 
ся соответствующий буксировщик, его 
построили из двух Не 111Н-6. «Хейнкели» 

срастили общей секцией крыла, на кото- 

рую установили дополнительный пятый 

двигатель. 
Двухфюзеляжный самолет получил 

индекс Не 1117 (27% пд - сдвоенный). 
Командир экипажа, механик и радист на- 
ходились в левом фюзеляже, а второй пи- 
лот со вторым механиком и стрелком - в 
правом. Осенью 1941 года два прототипа 

Не 1117 поднялись в воздух, и после их 

испытаний построили серию из 10 машин, 

Ме 321 с буксировщиками Не 1112 

планировали использовать в операции 
«Геркулес» по захвату Мальты. Однако из- 

за неблагоприятного для немцев соотно- 
шения сил в Средиземноморье от проведе- 
ния операции отказались, Также лишь на 
бумаге остались планы применения «Гиган- 
тов» в захвате нефтяных месторождений в 

Баку и высадке десанта в Астрахани. 
Но все же пятимоторные «Цвиллинги» 

успели повоевать в России, В январе 1943 

года Ме 321 с Не 1117 решили использо- 

вать для снабжения окруженной армии 
Паулюса под Сталинградом. 

Планеры в то время находились во 
Франции и времени на оборудование про- 
межуточных аэродромов уже не было. Тем 
не менее 11 «Гигантов» на тросах за «Цвил- 

лингами» вылетели через Житомир и Пол- 
таву в направлении Сталино и Макеевки. 
Плохая погода и неподготовленность аэро- 

дромов для приема и выпуска аэропоездов 
привели к тому, что первые два Ме 321 с 

Не 11172 совершили посадку в Макеевке 
лишь 28 января, когда судьба окруженной 
армии Паулюса уже была решена. 

Ме 321 с буксировщиками перелете- 

ливКрым для участия в перевозках и эва- 

куации раненых с плацдарма на Кубани. 
В одном планере размещалось более 100 

носилок, и еще 30 человек брал на борт 
сдвоенный «хейнкель». 

Помимо подвески обычных бомб, мин 
и торпед, на варианте Не 111Н-6 испыта- 

6-2004 — Ирылья 



т 

Е 

Не- 11 Р-4 

Т.узей «раппения трокофой антенны 

2.3. сизожой мабоф чи 

&. триммер рупя направеемия 

5. привод руля маправлемия 

б.трюх управления 

7.нимжиз здаонциежа рули 

мутравленея 

8 зроставой обтеклтель 

9.триммер руля высоты 

1Осилофой набор руля высоты 

Потравый руть высоты 

12. рычаги управпени» рулём 

высоты 

33 правый стабилизатор 

14 лонжероя стабилизатора 

У. хностовсе: коло 

16.стоака хвостового вомеса 

17. узер прмвада утравьеные, 

рутби поворота 

18 ципикдр уборки * 

хвосточоею колеса, 

19. сижовой 

20. постовой втаытоут 

Ртинивой юобор эвосниой части 

22 левый стабжинзатор 

?Ззей иавески пуля высоты 

24. передний чрамжа киля 

25 левым рупь высить 

26.тросовая антена 

27.передмие кромка стабилиъатору 

28. обивка 

29; ЗО хизовой набор 

У! лрос управления квостовско колеса 

32 .пнутреняяй антена 

33 спривнгеры 

34. компас 

Зб.ниша дея надуюной подям 

36 шивитоут 

З?.задяни пюж 

\Злабинный обогреватель 

39.панель с бодожмыми илякминато рами 

40.пот кабины 

41.лежлчее место в ныитой стрепковой томдоло 

42.пулемёт Мб 15 

АЗ, зомиающийся узег установи 

пулемёта 

44.боконое остеклечио Нижней 

стрелковой гочдолы 

45, боковая витониа 

46, задянй запил крыла 

47. эходной пюж и обтекатете чи 

стрезжовой гондолы 

48. обтекатель гочдрвы 

49 падножкз вержнего стрелка 

58, тать зокбормик 

51 щих для пустых магазинов 

52. сиденье вериносо стреяка 

53, нислородное оборудование 

54.мюлка для магазиное 

55 раадтостанщия Гб 10 

56. стойка аитемны 

57. пучеюёт Мб 15 

58.обтежатель перкыей огыевой точки 

59.антенна радмовомпася 

$0.ситовой чабор цемтроплана 

61 .цеттральюый прожод э ботбовоже 

62 правые бомбодержатели (четызе вертикальных) 

$1. ловые божбодержатеаи (четыре вертикальных ) 

54. Сбъешой чабор центроллана 

рут поппротз 

б8.матиитный коми 

б9.лутуркла триммерл руля высоты 

70. жреста пмяотя 

\.жреппеные «реска 

72 огнетушитель 

ТЗлленжной верхний пюж 

Т4лмжидная форточка 

15-вержняй длжеть приборов 

76.панель упразлючия 

77. нижняя паноль приборов 

7В.педапи управвения 

79.штурвая 

80. пежачев мосто штурмана 

81. Помбоприцее 

82.место пля стрельбы 

из передието пулемёта 

Я1.84.боновые панели 

остекеения 

85.мосовал часть 

Вб.зирхние панели остекнения 

87 возлухозаборние зевого радиатора 

8.выхлопные патрубки 

89. дпыгатель 08 601А-1 

90, мотарама 

91 воздумный Фивыр 

92 .пожарная веретородка 

93. маслобая 

94.задний капот млтогондолы 

95.левая ниша основной стобжи мася 

96.пнутремный крыльевой топлижчый бак 

3) .зъдний понжерон 

98 механизм выпуска закрыта 

99 закрыпоя 

100. смловые узкы хрепяения вонжеромов 

01.192, виошимй топлмипный бак 

1О03.прияод управления закрылком и 

элерожом 

{ФАлримыер зверона 

ЮБ.проводяа управления завроною 

796.силозой набор крыла 

107 защный п 
308. левый элерен 
109. законщецка нры 

10.девый нармгащи бы ое 

\ Пито 

112. ий понжерон 

113 .посадозная Фара 

ИП корчиоры передней крошки крыпз 

115.зоздужозафориия мотогоэдояы 

116, зоздухозаборния нарбюфатора 

117.обтежатеяь мотагондолы 

11 Втрёхязозствый винт УОМ 

119. люк вита 

120. носовое остекление фонаря 

121.прыцей пулемёта 

122 пулемёт Мб 15 

123.место дея раветницы 

124.обтежатеть бомбоприцеяа 

126. общияма фезепижа 

1726. передмия зализ крыяз 

127 ктново@ набор крыла 

128. синовой узей центротжана 

129. индивидуальные створ! 

боьболюка 

& 'Аравый внутренний к 

Т31.сиповой узея центроплам 
13? задний вонмерпи 

133,задмяя кромка крела 

1З4.проводка управления заярылком м звероном 

135 липовой узея крык 

136.нервора закрылка 

137 диповой набор заирылка 

138. правый зарылом 
139 тримыер правого заерона 

140. узел управления зворомом 

141. правый элерон 

142.помижерюи 

143.узел назески эверона 

144 ‚заковецавяя крена 

145 правый навмеацисмиые о’омь 

148. сипож& набар передней кромки крыла 
149 силовой набор крыяа 

150, правый пнеаикий топливный бак 

151узел назесни задних поджосов 

основной сто@ки масси 

152 гидрющияинар 

153.тросавая проводка 

1$4.ниша стойки шасси (убранюое повомжение) 

155. привод уборки осноаной стайки шасси 

156 улей навески осножмой стойни шасси 

157.сикарни нишы шасси 

158, палносы остизной стойни шасси 

159. змортизатор 

Т60,чежап амортихатора 

161. основное ковесо 

16?.воздухазабормик радматора 

163 .выхеопниые патрубюм 

164. пожарная перегородка 

165.воздукотабориик карбюратора 

166 воздуюотяборныя мотогоиррвы 

167 .обтежатель жотогондрвы 

168.2ммость с охлаждающей жидкостью 

169, кож вмита 

179. трёквопастный вики УОМ 

173.птулна винта 

17?.стаидартная бомбозая нагрузжа - 8х250 кг 



ли также более совершенное и техничес- 

ки сложное оружие. Весной 1942 года на 

полигоне Фоджа в Южной Италии экипа- 

жи нескольких Н-6 ознакомились с самы- 
ми последними достижениями немецкой 
военной мысли. 

( «хейнкелей» сбрасывали радиоуп- 

равляемую бомбу «РпЁ? Х», планирующую 
бомбу В\ 246 «Наде!Ккогт» и крылатую тор- 

педу (10 «РПедепзепде!». Испытания про- 

должались несколько месяцев, но из-за 

недоведенности ни один из этих видов 
оружия на вооружение строевых частей 
не поступил. 

Конструкторы Эрнста Хейнкеля не зря 

установили на свои самолеты держатели 
для торпед, и участие «сто одиннадцатых» 
в морских сражениях оказалось доволь- 
но успешным, особенно в первые годы 
войны. 

Основная часть торпедоносцев Не 
111Н-4 и Н-6 эскадры Кб26 базировалась 

в Норвегии на аэродромах Банак и Бар- 

дуфосс. Главными целями немецких эки- 

пажей были союзные конвои, направляв- 
шиеся в Мурманск и Архангельск. Первым 

подвергся нападению в феврале 1942 

года конвой РО-13. Между 25 и 30 мая того 
же года 3 88 из КбЗ0 и Не 111Н из Кб 26 

своей жертвой избрали РО-16, сумев по- 
топить 7 судов из 35, 

Но самая печальная судьба ожидала 
конвой с индексом РО-17. Из-за преступ- 
ного приказа командования английского 
флота, прикрытие РО-17 было снято и ти- 

хохадные транспорты остались практи- 
чески один на один сасами Геринга и под- 
водниками Деница. Не 111, ди 88 и 

поплавковые торпедоносцы Не 115 как на 

учениях заходили на почти безоружные 
суда, и к 10 июля конвой был практичес- 

ки полностью уничтожен - из 36 кораб- 

лей уцелело лишь 12. 

В атаке на следующий конвой РО-18 

13-14 сентября, летчикам люфтваффе уда- 

лось потопить 13 транспортов, из которых 
10 стали жертвами торпед с Не 111Н. 

Помимо уничтоженных союзных ко- 
раблей за Не 111 в начале войны числит- 

ся и гибель двух известнейших в Герма- 
нии людей. Смерть генерал-инспектора 
истребительной авиации и лучшего аса 
люфтваффе Вернера Мельдерса связана 

с несчастным случаем. 
В ноябре 1941 года Мельдерс нахо- 

дился в Крыму, когда узнал о смерти Эрн- 
ста Удета. Для участия в официальных 

похоронах он срочно вылетает на Не 111 

в Берлин. В полете над Польшей из-за 

неполадок в маслосистеме отказал один 
из моторов, Решили дотянуть на одном 

двигателе до ближайшего аэродрома в 
Германии и сесть там. Но при посадке в 
туман летчик слишком поздно заметил 
заводскую трубу и отвернуть уже не ус- 
пел. Все находившиеся на борту погибли. 

Второй случай произошел с доктором 

Тодтом, знаменитым строителем автомо- 

бильных дорог в Германии. Его собствен- 
ный самолет находился в ремонте и на 

время ему предоставили Не 111 люфтваф- 

фе с экипажем. 
8 февраля 1942 года Тодт вылетел на 

нем с аэродрома в Растенбурге, где нахо- 

дилась главная квартира Гитлера. Самолет 

взял курс на Мюнхен, но вдруг неожидан- 

но развернулся и вновь стал заходить на 
посадку. Не выпуская шасси, пилот попы- 
тался притереть «хейнкель» к земле на 
фюзеляж. Самолет перевернулся и мгно- 
венно вспыхнул — экипаж и пассажиры 
обгорели до неузнаваемости. 

При расследовании происшествия ко- 
миссия так и не смогла обнаружить какой- 
либо неисправности. Моторы перед взлетом 
работали нормально, а механизм уборки 
шасси был в полном порядке. Неразгадан- 

ная катастрофа породила легенду о том, что 
кто-то убрал Тодта со своего пути. 

Пожалуй самой красивой, но и самой 
фантастической выглядела версия, по ко- 
торой перед самым вылетом между Гитле- 
ром и Тодтом произошел крупный спор. 
Тодт доложил, что вооружения, произво- 
димого в Германии, недостаточно для ве- 
дения войны на два фронта. Это якобы не 

понравилось фюреру, который и дал ука- 

зание поставить взрывное устройство у 
баков с горючим. 

Но неразгаданные катастрофы были 

исключением в карьере Не 111, а в основ- 

ном самолет продолжал оставаться на- 
дежным и послушным в управлении. 

За Не 111Н-6 последовали серии Н-7 

иН-9 с улучшенным оборудованием, а ин- 
декс Н-8 отдали принципиально новому 
самолету. При бомбардировке промыш- 
ленных центров Великобритании, люфт- 

ваффе столкнулись с плотной системой 
ПВО, состоящей из аэростатов загражде- 

ния. Для борьбы с азростатами и создали 

бомбардировщик Не 111Н-8. 

Самолет по конструкции основывался 
на предыдущем варианте Н-3, но имел 
спереди вынесенное \-образное огражде- 
ние для защиты винтов и фюзеляжа при 

столкновении с тросами воздушных бал- 
лонов. Ограждение состояло из сварен- 
ных металлических труб и крепилось к 
крылу и носовой части фюзеляжа. Его вес 
составлял около 250 кг и такая же масса 

уходила на противовес в хвостовой час- 
ти. Таким образом пропадало полтонны 
бомбовой нагрузки, к тому же из-за воз- 
росшего аэродинамического сопротивле- 
ния уменьшилась и максимальная ско- 
рость. 

После нескольких боевых вылетов 

громоздкую конструкцию посчитали не- 
удачной, а все 30 выпущенных самолетов 

переделали в буксировщики планеров Не 
111Н-8/В2. Следующим серийным ва- 

риантом стал Не 111Н-10, имевший как 
и Н-6 наружные узлы для бомб и тор- 
пед, На «десятке» усилили бронезащи- 
ту экипажа, впереди к пулемету Мб15 
добавилась 20 мм пушка Мб ЕЕ, а на 

передней кромке крыла крепились спе- 
циальные ножи «Кшюо-Мазе» для пере- 

резания тросов аэростатов. Двигатели 
стояли ито 211Е-2, и такие же мото- 

ры имел вариант Не 111Н-11, заменив- 

ший на стапеле Н-10. 

Основной акцент на Не 111Н-11 сде- 
лали на дальнейшем усилении вооруже- 

ния и бронезащиты экипажа. В верхней 
стрелковой точке, получившей полностью 

закрытый блистер, пулемет Мб 15 (7,9 мм) 
заменили на крупнокалиберный Мб 131 

(13 мм). В нижней гондоле вместо одного 
Мб 15 появилась пара Мб 81 такого же 

калибра. 

Наиболее уязвимые места самолета 
прикрыли бронеплитами, которые в слу- 
чае необходимости можно было сбросить 

даже в полете. Снизу фюзеляжа устано- 

вили усиленную плиту-держатель, на ко- 
торую вешалось пять 250 кг бомб. 

В дальнейшем появился Не 111Н-11/ 

®1 сеще большим количеством стволов. 
Вместо дзух одиночных МС 15, стрелявших 

через боковые окошки фюзеляжа, устано- 
вили по спарке МС 817. Еще одним под- 

вариантом Н-11 стал буксировщик плане- 
ров Не 111Н-11/82. 

Основная часть выпускаемых «хейнке- 

лей» поступала на восточный фронт, где 

защитники Сталинграда на себе испыта- 
ли весь ужас массированных бомбарди- 
ровок. Один из самых жестоких налетов 
на город состоялся 23 августа 1942 года. 

Посты воздушного наблюдения и опове- 
щения насчитали в этот день более 2000 

самолето-пролетов Не 111 иди 88. 

Сталинград превратился в сплошное 
пожарище и руины. Но взять «город Ста- 
лина» немцам так и не удалось, а вскоре 
6-ая армия Паулюса оказалась в кольце, 
Для снабжения окруженных войск реши- 

ли применить авиацию, в том числе и Не 
111. Геринг заверил фюрера, что люфт- 
ваффе по плечу доставлять ежедневно 
300 тонн грузов. 

На авиабазах в Тацинской и Морозо- 

вске немцы собрали огромное количество 
транспортных дм 52, Зи 88 и Не 111, одна- 

ко воздушный мост не смог справиться с 

поставленной задачей. 

Полеты в дневное время были исклю- 
чительно опасными из-за действий совет- 

ских истребителей и зенитчиков, и все 
большее количество «хейнкелей» и «юн- 
керсов» не возвращались на свои базы. С 
24 ноября 1942 года по 31 января 1943 
года люфтваффе потеряли 165 Не 111, что 

составило более половины всех участвую- 
щих в операции «хейнкелей». Много Не 111 

под Сталинградом попало в руки советс- 

О м 



ких воиск неповрежденными, и не 

машин подвергли летным и‹ 

В марте 1943 года в НИИ ВВС прибы- \ 

ытаниям, 

› два бомбардировщика Эрнста Хейнке 

ля; Не 111Н-6 и Н-11, Н-6 в процессе по- 

етов получил повреждения и остался на 

земле, аН-11 благополучно закончил весь 

цикл испытании 

етчин ковник Г. Ашитков и ОДП 

ведущий инженер майор Г. Грибакин сня 

ти все хара» 

нкеля». Паши авиационные специалисть 

теристики трофейного «хей- 

тосчитали основные летные данные [ мак- 

имальнук одьемность скорость, скор 

Ътолок и дальность) уже невысокими. 

Пл д уто и не; #4 

«старичка» Ни 

ИВИТеЛЬНО, ВОЗМОЖНОСТИ 

доработок 111 были уже 

чти исчерпаны. Но из положительных 

сторон «сто одиннадцатого» летчики в 

дин ОЛО умечали мощное оборони- 

тельное вооружение, бронезащиту экипа 

ка и самое главное простое и легкое уп 

заление машины 

3се это вместе с отличным 00 ором и 

‚беспеченностью самым ‚временным 

зэронавигационным и радиооборудова 

111 остает 

пусть да) 

нием указывало на то, что Не 

я гр ым уперником в нео 

; качестве ночного бобмбардировщика. 

Руководство Германии надеялось пе 

31 

онструкторы придумы- 

реломить ХОД ВОИНЫ \анием чудо-ору 

жия, и немецкие 

вали различные его варианты, 

В начале 1943 года для запуска 1 

духе двух ракет Н$ 293А на фирме Хейн 

кель создают специальный самолет-носи 

ь Не 111Н-12. Две ракеть д вешались 

снизу фюзеляжа, для чего пришлось у 

рать нижнюю стрелковую гондолу. Н$ 

293А наводилась по радио - на Не 111Н 

12 имелась передающая станция Риб 20 

«Кеш Ш», а в хвосте ракеты стояло при- 

емно-управляющее устроиство Рис г03в 

«газ Бига». 

Выпустили несколько Не 111Н-12, но 

на фоонтах они так и не появились. Еще 

раньше; в марте 1942 года, с борта Не да В 

провели испытательные пуски ва 

еты Н$ 

10 экземпляров такой ракеты, нов 

936. Но после выпуска 

е ору 

жие фирмы Хеншель посчитали ненадеж 

Два Не 111Н-12 

секретный центр Пенемюнде, 

ным и незффоективным 

1ередали в 

де они участвовали в доводке очередной 

модификации ракеты Н$2930. 

По всей 

12 бежал в 

видимости именно на Не 

111 

)нцлагепя в 

›врале 1945 года из 

енемюнде Михаил Девята 

ев. В своей книге «Побег из ада» отваж 

ныи летчик упоминает, что он несколько 

Не 111 
раз наолюдал воздухе про 

изводил учебные ки небольших ракет, 

Девят зеву с товарищами удалось зах- 

ватить на аэродроме базы «сто одиннад- 

цатый» и взлететь. Причем бег чуть не 

закончился катастрофой - триммер руля 
Пет- высоты стоял на посадку. Михаил 

ович с трудом оторвал 

ЛОСЫ ЛИШЬ СО ВТОРОЙ ПОЛЬ 

машину от 

тки, и то штур 

вал от себя ему помогали отталкивать 

его товарищи, От погони беглецы спа‹ 

тись 8 облаках, и не убирая шасси по сол 

нцу добрались до советской территории 

триземлившись на Фюзеляж. 

Вид изнутри кабины Хейнкеля-111 

Несомненно надо отдать должное лет- 

ному мастерству самого Девятаева, сумев 

шего на совершенно незнакомом самоле 

те не только взлететь, но и 0ез карты доити 

над Баптикой до своих, Но этот лучай 

лишний раз подтверждает простоту и на 

дежность управления «сто одиннадцатым». 

С конвейера продолжали сходить оче 

редные модификации «хеинкелям. 

ант Не 

наведения и имел моц 

Вари 

111Н-14 создавался как самолет 

{НОРИ СОВременноР 

Н-14, 

вошедших в 1944 году в состав специаль 

радиооборудование. Выпустили 30 

ного отряда эскадры К640 

ся в Бордо. 

Плани} 

кхеинкелеиу, но ‹ 

базирующего 

брать еще 20 таких 

сложную аппарутуру на 

самолеты ставить не стали, а все они уле- 

тели на восточный Фронт в качестве бук 

сировщиков планеров Не 111Н-14/8? 

Не 111Н-16 по защитному вооруже 

нию и бронезащите был идентичен Н-11, 

но на нем можно было более широко ва 

рьировать боевую нагрузку 

при необходимости вешались 

В Бомболюк 

бомбы или 

топливные баки, а снизу фюзеляжа имел- 

ся узел ЕТС 2000 для крупной двухтонной 

бомбы 

Имелось нес 

111Н-16 

неи огневои точки с вытянутым плексиг 

К тько подвариантов Не 

На Не 111Н-16/В1 вместо верх- 

лазовым козырьком ставилась вращающа 

яся на 360 градусов электротурель ‹ 

одним МС 131 (13 мм). Не 111Н-16/82 

выпускался как буксирое Л неров, а 

Не 111Н-16/В3 бомбовая нагрузка 

была уменьшена за счет дополнительной 

Каутатоп 



бронезащиты. Специально для ночных 

операций построили Не 111Н-18, кото- 

рый соответствовал Н-16/®3, также ос- 
нащался радиооборудованием как на Н- 
14 и имел пламегасители на выхлопных 
патрубках. Как и первые Н-14 все Н-18 
попали в тот же спецотряд эскадры Кб40 
в Бордо. 

Кроме бомбардировочных вариантов 
появилась и военно-транспортная моди- 
фикация «хейнкеля» — Не 111Н-20. Выпу- 
стили четыре базовых подварианта этой 
модели. Не 111Н-20/К1 имел экипаж из 

трех человек, места для 16 парашютистов, 

люк снизу и два узла для подвесных сбра- 
сываемых 800 кг контейнеров. 

Не 111Н-20/В2 представлял собой 
транспортник и буксировщик планеров с 
экипажем из пяти человек, на котором из 
защитного вооружения оставили лишь 
верхнюю турель с пулеметом Мб 131. Еще 
две версии транспортного Н-20 при необ- 
ходимости могли вылететь и на бомбар- 

дировку, 
Ночной бомбардировщик Н-20/83 с 

тремя пулеметами Мб131 в носу, в верх- 
ней и нижней стрелковых точках, а также 
двумя спарками МС 812 по бокам фюзе- 

ляжа, мог поднять на наружных узлах 2 

тонны смертоносного груза. А Н-20/84 

предназначался для огневой поддержки 
пехоты и брал в полет под фюзеляжем 20 

мелких бомб по 50 кг. 

Все самолеты серии «Н» от Н-1 до Н- 

20 имели двигатели Фито 211. В конце 

1944 года фирма Юнкерс выпустила бо- 
лее мощную модификацию ито 213, ко- 

торую тут же решили использовать на «сто 
одиннадцатом». 

(Самолет получил индекс Не 111Н-21 и 

был по оборудованию идентичен Не 111Н- 
20/83. Правда двигателисты Юнкерса не 

успели поставить в срок необходимое ко- 

личество дито 213, и 22 первых Не 111Н- 

21 выпустили со старым дито 211Е, но ос- 

нащенных турбонагнетателями. 
Летом 1944 года наконец-то появи- 

лись «хейнкели» с Зито 213Е-1 (взлетная 
мощность 1750 л. с.), и с ними самолет 

разгонялся без бомб до приличной циф- 

ры в 480 км/ч. Максимальный взлетный 
вес Не 111Н-21 доходил до 16 тонн, а бом- 

бовая нагрузка составляла уже 3 тонны. 
В 1943 году велись работы по созда- 

нию На базе «сто одиннадцатого» высот- 

ного бомбардировщика, получившего ин- 

декс Не 111К. В первом проекте Не 1118-1 

предусматривалась установка двигателей 
Зито 211ЁЕ оснащенных кольцевыми об- 

текаемыми радиаторами и турбонагнета- 
телями. 

По расчетам конструкторов этот вари- 
ант не мог обеспечить приемлемые харак- 
теристики и разработали улучшенную 
версию Не 111В-2, Машина также имела 

кольцевые радиаторы, но в качестве си- 

ловой установки выбрали мощные 08 
6031 с турбонагнетателями Хирт (или же 
ТКЕ15). 

Летные испытания двигателей и вы- 

сотного оборудования провели в начале 

1944 года на опытном Не 111\32. Однако 

полученные данные не удовлетворили 
военных, и серия Не 1118 не состоялась. 

К тому времени устаревшим «хейнке- 
лям» в люфтваффе все чаще достаются 

второстепенные роли и на бомбардиров- 
ку они вылетают все реже и в основном 
ночью. Часть выведенных из первой линии 

«сто одиннадцатых» передали в транспор- 
тные группы, а часть машин переоборудо- 
вали в буксировщики планеров Гота бо 242 

1-й воздушно-десантной эскадры, 

Ноа полностью Не 111 с вооружения в 

качестве бомбардировщика не снимает- 

ся и летом 1944 года самолет стал глав- 

ным действующим лицом одной из самых 

удачных операций люфтваффе на восточ- 

ном фронте. 22 июня 1944 года около 200 

Не 111 из состава четырех эскадр (Кб4, 

Кб27, Кб53 и Кб55)) атаковали аэродром в 

Полтаве. Здесь в это время находились 
американские самолеты, которые отбом- 
бившись над Германией, заправлялись на 
советской базе, чтобы вылететь обратно. 

Налет получился неожиданным и на 
земле остались гореть 43 «летающие кре- 
пости» В-17 и 15 истребителей сопровож- 

дения Р-51 «Мустанг». 

Когда потребовался самолет-носитель 
для так называемого оружия-возмездия 
ФАУ-1 или крылатой ракеты с пульсирую- 

щим воздушно-реактивным двигателем 
Физелер Я 103, выбор пал на старый, но 

надежный Не 111. Самолет имелся в дос- 

таточном количестве, а его отличное по- 
ведение в воздухе обещало упростить пи- 
лотаж носителя с подвешенной ракетой. 

Первые опытные пуски выполнялись 
в Пенемюнде еще зимой 1943-44 года. А 

для массового боевого применения ФАУ- 

1 на базе в Ошаце срочно переделали не- 

сколько десятков Не 111Н-16 и Н-20 в 

носители. 
Кроме этого на заводах Хейнкеля еще 

на стапелях успели переоборудовать часть 
Не 111Н-21 в ракетный вариант Не 111Н- 

22. Единственная ракета Ё\ 103 крепилась 
под правой плоскостью между двигателем 

и фюзеляжем, а тактика применения была 
довольно простой. Бомбардировщики 

ночью взлетали в Голландии, ложились на 
боевой курс в направлении цели и на вы- 
соте примерно 460 м производили пуск. 

Из-за большого рассеивания ракет целя- 
ми служили крупные английские города - 
Лондон и Саутгемптон, 

Первые боевые пуски секретного ору- 

жия осуществили летом 1944 года экипа- 

жи Ш группы эскадры КбЗ. Не 111Н-22, 
Н-16 и Н-20 взлетали с аэродрома Венло 
в Голландии и выпустили к концу августа 

300 Я 103 по Лондону, 90 по Саутгемпто- 
нуи 20 по Глоукестеру. 

Осенью к ракетным ударам присоеди- 
нились Не 111 эскадры Кб53, выведенные 
с восточного фронта, и самолеты эскадры 
Кб 27, пройдя необходимые доработки в 
Ошаце. Экипажи этих частей базирова- 
лись в Германии на аэродромах Ольден- 
бург и Бремен, 

В сентябре 1944 года «сто одиннад- 
цатые» выполнили 177 боевых пусков, в 

октябре 282 и в ноябре - 316. Ракетное 
оружие доставляло немало хлопот англи- 
чанам, но страдали от него и сами само- 
леты-носители. 

Из-за конструктивных недостатков, 
ракеты Н 103 зачастую взрывались при 

взлете Не 111 или в момент пуска. По этой 

причине только П группа эскадры Кб 53 

потеряла за два дня 12 самолетов. Всего 

же люфтваффе выпустили к 14 января 

1945 года по Британским островам 1200 

ФАУ-1, потеряв при этом по различным 
причинам 77 носителей Не 111. 

Осенью 1944 года с конвейера сошла 
последняя модификация «сто одиннадца- 
того» — Не 111Н-23. Самолет создавался 
как десантный для 8 парашютистов и имел 

такой же люк внизу как Н-20/В1, а двига- 

тели стояли дито 213А-1 (взлетная мощ- 

ность 1776 л. с.). Но после поставки в 

строевые части люфтваффе все Не 111Н- 
23 были переделаны в обычные бомбар- 

дировщики. 
К 25 апреля 1945 года практически 

все уцелевшие бомбардировщики Не 111 

{из них в боеготовном состоянии остава- 
лось всего чуть больше сотни самолетов) 
были переданы в транспортные части. 

Исключение сделали для отдельной 
группы из 27 «хейнкелей», базирующей- 

ся в Рерике. Эти самолеты вплоть до ка- 

питуляции Германии вылетали ночью на 

бомбардировку железнодорожных уз- 
лов, Так что даже конец войны устарев- 

ший Не 111 встретил полноценной бое- 
вой машиной. 

Всего же заводы Германии успели вы- 
пустить 7300 Не 111 всех модификаций. 

Бомбардировщик, чья военная карьера 
началась еще в далеком 1937 году в Ис- 

пании, продемонстрировал завидное дол- 
голетие и простоял на вооружении люфт- 

ваффе до мая 1945 года. 

Самолет за 10 лет, прошедших с пер- 

вого вылета, претерпел значительные 
изменения, практически исчерпав все 
возможности по доработкам и модифи- 
кациям. Ни один бомбардировщик в 
мире, являющийся по времени создания 
ровесником Не 111, не служил так дол- 

го своим военно-воздушным силам. И 
это лишний раз подтверждает незауряд- 
ный талант Эрнста Хейнкеля и конструк- 
торов его авиационной фирмы. 

туз» 
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ЭКСПЕРИМЕНТАПЬНЫЕ САМОПЕТЫ СЕРИИ «Х» 

ие. 990.310: Ро 

Полеты за три Маха Х-2 в полете. 1955г. 

Самолет Х-2 был построен корпораци- 

ей Белл Эйркрафт Компани в Буффло спе- 

{иальна для ВВС США. Он имел стреловид- 

ные крылья и ракетный двигатель для 

достижения скорости более 3 чисел Маха. 

В полетах Х-2 исследовались пробле- 

мы аэродинамического нагрева конструк- 

ции и эффективность контроля управления 

на больших высотах и больших скоростях. 

Белл Эйркрафт построила всего два 

экземпляра и в их конструкции использо- 

вался так называемый Кимонель (сплав 

меди и никеля). Из него был сделан фю- 

зеляж, стреловидное крыло, элероны, рули 

поворота и рули высоты. 

Х-г имел сбрасываемую носовую кап 

сулу с кабиной пилота вместо катапульти- 

руемого кресла, так как в то время такие 

кресла еще не были технически отработа- 

ны и, следовательно, небезопасны. Носо- 

вая капсула успешно прошла испытания 

на немецкой ракете \/-2. 

Вместо обычного шасси Х-2 имел по- 

садочную лыжу, этим экономилось место 

|: фюзеляже для дополнительного топли- 

ва. Впервые Х-2 стартовал с модифици 

рованного под эти цели бомбардировщи 

ка Б-50. 

Первый экземпляр Х-2 совершил пла- 

нирующий полет 5 августа 1954 года, все- 

го же было сделано 17 полетов {четыре 



Сброс Х-2 с самолета-носителя Б-50. 1957 г. 

планирующих и 13 со включенным ракет- 

ным двигателем). Спустя два года, 27 сен- 

тября 1956 года в последнем, 17-м полете 

капитан ВВС Милберн Апт достиг скорос- 

ти М-3.2, став таким образом первым в 

мире человеком, перешагнувшим за три 

скорости звука, Однако машина в этом 

полете разрушилась и пилот погиб. 

Второй экземпляр Х-2 также был по- 

терян в 1953 году после взрыва во время 

испытательного полета над озером Онта- 

рио, ВВС успели провести на этой маши- 

не всего три испытательных полета на 

авиабазе Эдвардс в Калифорнии. 

Хотя центр высокоскоростных испыта- 

ний НАКА на авиабазе Эдвардс }предше- 

ственник летно-испытательного центра 

НАСА — Драйден) никогда не использовал 

Х-2, именно НАКА поддерживал програм- 

му испытаний Х-2: проводились продув- 

ки в аэродинамической трубе в Ленгли, 

запись и обработка данных и тренажер- 

ная подготовка для пилотов ВВС. В пос- 

леднем случае НАКА работала в тесном 

контакте с ВВС используя компьютер для 

экстраполяции и предсказывания поведе- 

ния самолета в экспериментальных поле- 

тах на сверхзвуковых скоростях. 

серр 6 Андрей ИСАЕВ Х-2 и Б-50 с техническим персоналом 
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ПРЕДСТАВПЯЕМ АВИАКОМПАНИЮ 

ток. Спустя год авиапарк пополнил- 

ся еще двумя грузовым Боинг 747- 

300, которые начали совершать по- 

леты в Ниньбо и Дзямень в Китае. 

В феврале 2001 г. авиакомпания 

ввела дополнительный сервис - 

«Элита», для частолетающих пасса- 

жиров, которым предоставляется 

максимальновозможный сервис на 

борту. 

Для расширения сетей регио- 

нальных авиалиний Огадопай приоб- 

рел шесть самолетов Аэробус АЗ?21. 

В январе 2003 г. авиакомпания 

предложила пассажирам новые ин- 

терьеры салона, в которых предус- 

мотрены кресла с лежачими места- 

ми, личными видеомониторами, 

телефонной связью и интернетом. 

В апреле этого года Огадопа\г по- 

лучила десятый широкофюзеляж- 

ный АЗЗО, и со втрого апреля нача- 

лись ежедневные полеты с толицу 

Японии - Токио, 13 апреля Огадопат 

была признана лучшей китайской 

авиакомпанией за прошедшие три 

года. Месяц назад Огадопа объяви- 

ла, что к концу 2008 года парк гру- 

зовых самолетов увеличится вдвое, 

после покупки пяти Боинг 747-400. 

7 Овплу Н. Маззоп 

ру. К. Слмипуйз МО 
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Вопрос: что это за 
самолеты и что между 

ними общего? 

ВИ му Условия 

викторины. 

Участником викторины 
может стать любой 
ЛЕНЕ] 
"Крылья Родины" 

с любого тура. 

Итоги викторины 
будут подведены 
в первом номере 
журнала за 2005 год. 

Первая премия: 

>-2005 

Две вторые пр 
эсалон 

Три третьи 
иска на журнал 

ем участникай 
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